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BAKKER N.V. 
RIDDERKERK 


Scheepsbouswmachines 


Gefraisde tandiwielen 


| | TELEFOON 
eenverkoop voor N : Rotterdam: 70156 
N.V. ELVERWERK Ridderkerk: 741 (3 liinen — K 1896) 
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i STROLOODS „DE HALM” HOOGKERK 
1953 

\ lang 108 mtr. breed 27 mtr. hoog 15 mtr. 


RÖRINK & v. d. BROEK 
ENSCHEDE 


Rookuyasan lyse-apparatuur 
 detechnische oplossing om de 
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Steleon pantserplater 


voor de moderne industrie 


ZEN 


De ontelbare sporen van een zwaar en intensief transport 
hebben geen invloed op Stelcon bedrijtsviloeren. Die zijn immers 
onverwoestbaar, omdat zij gemaakt zijn van beton 

van hoge kwaliteit en voorzien van een gepantserde deklaag. 
Stelcon bedrijfsvioeren zijn (en... bliiven bovendien) 
volkomen vlak, zij zijn stofvrij en vormen dan ook de ideale 
bevloering voor de moderne industrie. 

Vraagt inlichtingen over . 


Stelcon 


 sterk -vlak-vlakblijvend 


N.V. Betonfabriek We] /ä/Zelel’ De Steeg Tel. Velp K 8302 3344 


Caraibisch Gebied: Curagao Trading Company $. A. Willemstad (Curagao). 
Belgie: $. A. Raymond Defever, 214 Avenue Louise, Brussel. 
Import & Exportkantoor Koopman & Co. N.V., Postbox 169, Djakarta. Telefoon: Kota 1363 en 668. 
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aA snelpersen 


CAPACITEIT 10 TON|25 TON |50 TON 
Slaglengte (normaal) mm. 12,7 38 50,8 
Aantal slagen/min 300) 60.250| 75-300 
Alm. matrijsplaat mm. 350 x 350 [500 x 450 | 800 x 625 
Opening in matrijsplaat mm. | 125x100 1250x 150 |475x 225 
Lengte v. d. voeding mm. 0-100| 0-171,5 0-228 
Motorvermogen PK 2| 19.75 10 
Nettogewicht ca KG RR 2180 6100 


ENGELS FABRIKAAT 
N Laagland 


PIEKSTRAAT 20 « ROTTERDAM + TELEFOON 77540 
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ALMAR-KOPPELINGEN 


Deze wrijvingskoppeling heeft de eigenschap onder 


alle bedrijfsomstandigheden absoluut betrouwbaor 
te ziin. Door de grote bedrijfszekerheid worden 
bedrijfsonderbrekingen, storingen en ongevallen 
vermeden. » Geringe inbouwafmetingen, zelfrem- 
mend uit- en inrukmechanisme, soepel aanlopen, 
volkomen ontkoppelen, onbegrensde leegloopduur, 
gemakkelijke montage, geen toezicht, eenvoudig 


nastellen: dat zijn de bijzondere voordelen. 


VOOR AANDRIJVING ® INGENIEURSBUREAU e DEN HAAG o BEZUIDENHOUT 217 © TELEFOON 720784 
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Dit is de 


een van de 4 standaard uitvoeringen van de Brown ElectroniK Poten- 
tiometer. Dit uitsluitend aanwijzende toestel voor electrische aan-uit-, 
meertraps- of proportionele regeling, is juist door zijn sobere uitvoering 
bij uitstek geschikt voor talrijke toepassingen. Het zogenaamde ‚„Twaalf 
uur-effect” (de regelpunts index wijst verticaal omhoog, als de gemeten 
grootheid overeenstemd met het ingestelde regelpunt), maakt con- 
tröle van het productie-proces zelfs voor ongeschoold personeel, uiter- 
mate eenvoudig. 


HONEYWELL 


Laat U door ons 
adviserenbij Uw 
regelproblemen 


KANTOREN TE BRUSSELeELONDEN e PARUS e STOCKHOLM ZURICH 
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Er bestaat geen universele bedrijfsvioer, 


maär... 


STABILEM:-bedrijisvigeren geven de 


oplossing in 90 °/, van de gevallen 


...voor de resterende 10’), hebben wij 


andere, eveneens uitstekende oplossingen 


STABILEM de verbeterde koudasfaltvioer 


KEYEKRAMER 


KEY& KRAMER ASPHALT RUBEROID N.V. MAASSLUIS 
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Corrosiebestendige,koud gebogen, dubbele buizen- 
systemen, geschikt voor drukken tot 100 kg/cm‘, 
vervaardigd volgens gepatenteerde werk- 
methoden, bieden de volgende mogelijkheden: 


* Koeling door middel van vloeibare en gas- 
vormige media. 


* Verwarming met stoom of water 


« Warmte recuperatie. 


» Volledige chemische reiniging. EN 


gaarne, geheel vrijblijvend, A p PARATENF A BRI 3 K AM sT E R D AM 


alle gewenste inlichtingen. 
1353-2 


Centerhoogte 225 mm 


Grote verspaning en bedrijfszekerheid zijn verenigd in de 


Hopfengärtner draaibank 


fabrikaat KOVO 


Draailengte 
1500 - 2000 mm 
Draaidiameter in de zak 
630 mm 
Doorlaat 51 mm 
8 toerentallen regelbaar 
van 28 - 710 omw/min 
Netto gewicht en draailengte 
1500 mm 1250 kg 
2000 mm 1350 kg 


Grote prijsverlaging 
1500 mm #8850.- 
2000 mm #9175.- 


Vrle referenties in Nederland 


Demonstraties in onze 
showroom 


Alleenvertegenwoordiging 


nv.„IMPRIMEX” 


KANTOOR EN SHOWROOM 
KLOVENIERSBURGWAL 131 AMSTERDAM - TELEFOON 36924 - 36201 - 35585 
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in het bijzonder voor de bouw van 

GENERATOREN en TURBINES tot de grootste 
afmetingen en in de moeilijkste uitvoeringen ult 
gelegeerd en ongelegeerd SM- of Electrostaal 


ochumer BOCHUM 
VERTEGENWOORDIGING voor NEDERLAND: C. D. van der LINDEN, Alexanderstraat 21, Den Haag - Tel. 185250 (2 Iijnen) 


Watertrekker 


met Voith-Schneider Propellers 


Een geheel nieuw Vaartuig met het ongeävenaard 
manoeuvreer-vermogen van de Voith-Schneider Aandrijving 


Type „Biene” 


met een 115 P.K. Voith-Schneider 
Propeller als verhaal- en boea- 
seersleper bij sluizen, aanleg- 
plaatsen, in kanalen, nauwe 
doorvaarten en voor bagger 
bedriif. 


Type „Hornisse” 


met twee 150 P.K. Voith-Schneide: 
Propellers voor zware verhaa!- 
en boegseerdienst in zeehavenrs 
en voor zwaar baggerwerk. 


M. VOITH 


G.m.b.H. HEIDENHEIM, DUITSLAND Voith Watertrekker Type „Biene”. Draaiend op de plaats. 


AGENTEN VOOR NEDERLAND N.V. “ TAS & co. PR AMSTERDAM 
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dat zien? 


Giambattista della Porte opperde in 1553 het 
denkbeeld tekens op de maan te projecteren 
door middel van holle spiegels. Millioenen 
zouden het zien... Drieste fantasie, die 
nimmer verwezenlijkt werd. Maar nu, vier 
eeuwen later, is met ingenieuze middelen - 
waarbij ons temidden van heel wat zend- en 
studio-apparatuur de holle spiegels van de 


straalzenders opvallen - veel meer bereikt: 


televisie! '"t Ging echter niet zo eenvoudig 
als Giambattista het zich voorstelde. 't Ging 
niet zonder langdurige en brede ervaring op 
het ganse terrein van de telecommunicatie; 
*t ging niet zonder uitgebreide research en 
verfiinde fabricage methoden. A propos: 
’t ging ook niet zonder de N.V. Philips’ 
Telecommunicatie Industrie v/h NSF, te 


Hilversum. 


RADIO COMMUNICATIE, TELEVISIE, AUTOMATISCHE TELEFONIE, LIJNTELEFONIE, RADAR 
1354-H 
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KLÖCKNER-MOELLER 
BONN 


DRUKKNOP- 


MOTORBEVEILIGINGSSCHAKELAARS 
TYPE PKZ 


Voor hoge schakelfrequenties, 
vitgevoerd met zilvercontacten, 
dubbele onderbreking per phase. 


Eenvoudige, direct afleesbare instelling 
van het 3-phasig thermisch max. relais. 


Geheel gesloten kast van Pantserbakeliet, 
welk materiaal een natuurliijke bescherming 
biedt tegen gevaarliike spanningen, 
bestand is tegen inwerking van vocht, 
zuren en dampen en niet geaard behoeft te worden. 


Een bedrijfszekere beveiliging tegen ontoelaatbare 
overbelasting van Uw motoren 


TECHNISCHE HANDELSONDERNEMING VANANDEL N.\V. 
HOOFDKANTOOR: ROTTERDAM, NIEUW MATHENESSERSTRAAT 33 — TELEFOON 65000 (5 liinen) 
BIIKANTOOR: AMSTERDAM, AMSTELSTRAAT 28-30 — TELEFOON 38658 — TELEX 65617 
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mo: Marton Persluchtcylinders 


is vrljwel elke oyclus 
var bewegingen te realiseren 
dank zij de grote verscheidenheid 


in Marton-commandokleppen 


inden. 

Bufferwerking aan beide einde 
cte dichting. 
oorde zuiger 


& De stangdiameter is z6 gekozen dat 
een stevige stang, ook bij grote siag- 
lengte, voldoende tegen knikken waarborgt, 
zonder dat teveel verlies door ver- 
mindering aan zuigeroppervlak optreedt. 


14) Hardverchromen van de zuigerstang 
beveiligt deze tegen roest door 
condenserend vocht uit perslucht 
en atmosfeer en geeft de stang ‚een 
hoge slijtvastheid. 


In licentie gefabriceerd door 


Perslucht Apparaten N.V. 


Technisch- en Commercieel Bureau DE GIDTS & FELDMAN Haringvlietstraat 8 Amsterdam Telefoon 95000 


852 


| 
5 Stofschraapring op zuigerstang- 
6 Vitzonderlijk stevig stanglager- 
7 Ruime keuze van boringmaten. 3° 
8 ledere slaglengte mogelijk. » 
9 Gemakkelijke in- of aanbouW. 
10 „Marton”’- service. 
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RESEARCH 
TEGEN GORROSIE 


it is een DUSARIT-installatie, geleverd 
door de DUPER Waterreiniging te Am- 
sterdam aan de CGuracaose Petroleum 
Industrie Maatschappij te Curacao 4 
Koninkliike Shell.groe De ARUFA chemieci en technieci staan 
(Kon J P)- ook U ten dienste met hun wetenschap 
en ervaring. Het ARUFA programma 
De inwendige bekleding van ketels, omvat de levering vanaf pipetkapjes 
leidingen, enz. werd uitgevoerd en rubberlagers, tot de bekleding van 
door de ARUFA te Arnhem. installaties als bovenstaand. 


Wij bekleden zowel kleine onder- 
delen. (bijv: peilstokken, liter- 


maten en dergelijke), als instal- 

laties met eboniet, rubber, 
poly-aethyleen en 
ARNHEMSE RUBBERFABRIEK 


LEEGHWATERSTR. 4 TEL. 22345 - 22346 
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Fi Concepten, stenogrammen 
en .kladjes ziın overbodig 


KRANEN 


7 


Het DICTOGRAM bespaart 
meer dan het kost ! 


AMSTERDAM DEN HAAG - MAASTRICHT 


ALMELO - GRONINGEN 


NED. ELECTROLASCH Mu. N.v. 


Postbus 6 LEIDEN Tel. 22941/2 


Verdamperinstallatie 


ss; Apparaten voor de industrie in ijzer, 
koper, aluminium, roestvrij staal, 


monel, homogeen verlood, enz. 


1108-10 


een product van N.V. MACHINEFABRIEK STORK-JAFFA Utrecht 


hefvermogen 
van 125 
tot 10.000 kg. 


electrotakels 
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De overstromingsramp 1953 


Beraadslaging 


A. ALGEMEEN GEDEELTE 36. 


na de voordrachten over bovenstaand onderwerp in de Instituuts- 


Ir W.N. VAN NOOTEN heeft met grote belangstelling 
naar de voordrachten geluisterd. Hij meent, dat de ver- 
gadering de sprekers wel zeer erkentelijk mag zijn voor het 
feit, dat zij ondanks hun zeer drukke werkzaamheden voor 
het herstel der watersnoodschade hier voorlichting hebben 
willen geven. 

Er zijn uiteraard tal van vragen, die bij de toehoorders 
opkomen, omdat allen sterk geinteresseerd zijn in alles, 
wat met de watersnood samenhangt, maar spreker zal zich 
tot een paar punten beperken. 

Van twee kanten is medegedeeld, dat de onderhoudstoe- 
stand van de waterkeringen in orde was, zij het ook met 
deze restrietie, dat zij niet berekend waren op de hoge vloed- 
standen, waarvan de mogelijkheid van optreden bekend 
was, o.a. doordat daarop gewezen was door ir WEMELSFEL- 
DER in een artikel in De Ingenieur in het voorjaar van 1939. 

Spreker kan de uitspraak over de onderhoudstoestand 
van de dijken niet geheel delen. Hij kan slechts een oordeel 
uitspreken over een klein gedeelte der dijken, maar hij 
weet, dat de kruin van de dijken bij Rotterdam behoorde 
te liegen op 4 m N.A.P. en dat daar dijken overstroomd 
werden bij een waterstand van 3,75 m + N.A.P. Er waren 
zelfs dijksgedeelten, die 40 em te laag waren. 

Op een plaats was de dijk zo zwaar beschadigd, dat van 
5 m kruinsbreedte slechts 0,50 m was overgebleven. Op 
een andere plaats, nl. bij Nieuwerkerk a/d IJssel en ook aan 
de overzijde, is een gat ontstaan, dat slechts met behulp van 
schepen op het nippert je, kon worden gedicht. 

Als men zieh rekenschap geeft van de belangrijke functie 
van de dijk, die een groot gedeelte van het vasteland van 
Zuid-Holland tegen overstroming beveiligt, dan mag toch 


!) Door de Raad van Bestuur waren ir W. N. van NOOTEN 
en ir €. BIEMoND uitgenodigd, na voorafgaande kennisneming 
van de voordrachten (De Ingenieur no’s 31-35) de beraad- 
slaging in te leiden. 
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vergadering van 20 Mei 1953 in „Diligentia” te ’s-Gravenhage 


wel enige eritiek worden geuit. Die eritiek moet niet gericht 
zijn tegen bepaalde personen of tegen enig lichaam, want 
wat daar gebeurd is spruit ten dele voort uit het water- 
schapssysteem, maar voor het grootste gedeelte uit de 
menselijke overweging: ‚het zal wel niet zo erg worden”. 
Hetzelfde zag men bij het begin van de oorlog, toen Ne- 
derland nauwelijks over afweergeschut beschikte, dat toen 
z0 broodnodig was. 

Met deze menselijke eigenschap voor ogen is het wel 
zaak, in de toekomst voorziehtiger te zijn. Trouwens men 
is nu wel gedwongen, rekening te houden met hogere water- 
standen! 

Het systeem van de waterschappen werkt zuinigheid bij 
het uitvoeren van werken in de hand: de ingelanden moe- 
ten de kosten van verbetering en verhoging van de dijken 
uit eigen beurs betalen, wat bij alle overige publiekrech- 
telijke lichamen niet het geval is. 

Spreker ziet zeer goed in, dat het systeem van water- 
schappen voordelen heeft, maar het nadeel is, dat werken 
niet worden gemaakt of op te lange baan worden gescho- 
ven, die eigenlijk broodnodig zouden zijn. Bovendien heeft 
elk van de waterschappen slechts een klein gezichtsveld 
en de meeste waterschappen moeten genoegen nemen met 
technisch minder ontwikkeld personeel. 

Naar sprekers mening moeten de waterschappen be- 
houden blijven, maar ze moeten verjongd en op veel breder 
basis geschoeid worden: de bevolking der steden, die ook 
beiang hebben bij een goed onderhoud der waterkeringen, 
zal ook aan de kosten moeten bijdragen, zo ook eleetriei- 
teits-, gas- en waterleidingbedrijven, de wegbeheerders, de 
spoorwegen, enz. Al deze liehamen, die bij de waterkering 
belang hebben, zullen ook in de besturen der waterschap- 
pen vertegenwoordigd moeten zijn. 

Slechts bij een dergelijke hervorming der waterschappen 
zal na herstel en verbetering der waterkeringen zekerheid 
bestaan, dat het beheer in vertrouwde handen is. 
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Bij de ramp is gebleken, dat de gemeenten en de militai- 
ren, die hulp verleenden, over het nodige materieel en de 
nodige materialen beschikten, die de waterschappen misten. 
Het lijkt spreker nuttig, dat in de toekomst ook in normale 
tijden samenwerking tot stand komt en dat geregeld ge- 
oefend zal worden. 

Ten slotte wil spreker nog een opmerking maken over 
de mededeling van ir Kreın, dat gesloten wegdekken op 
de kruin van de dijk dikwijls doorbraken hebben voor- 
komen. 

Het is spreker bekend, dat in de Hoekse Waard op een 
dijk een wegverharding van gewapend beton was aange- 
bracht, hetgeen funest is geweest: gewapend beton is te 
stijf, kan niet plaatselijk zetten, waardoor onder de platen 
holten ontstaan met alle funeste gevolgen, die daaruit 
voortspruiten. 

Spreker hoopt, dat de les, die Nederland gekregen heeft, 
goed begrepen is en ter harte genomen zal worden: dat niet 
volstaan zal worden met herstel van hetgeen beschadigd 
werd, maar dat ook gezorgd zal worden voor de opbouw 
van een aan deze tijd aangepast dijksbeheer. 

Ir ©. BIEMOND brengt allereerst in herinnering, dat bij 
de waterstaats- en andere diensten, die na de ramp werden 
gemobiliseerd, waarbij men zich volstrekt niet tot het raınp- 
gebied beperkte, geen moment van aarzeling is geweest, 
zodat een woord van hulde hier zeker op zijn plaats is. 

Spreker zou gaarne aan ir Marıs willen vragen, of het 
grote en belangrijke apparaat van de Rijkswaterstaat, dat 
met name in de weken van de ramp zo in het centrum van 
de belangstelling van het Nederlandse volk heeft gestaan, 
geen behoefte heeft gevoeld aan een orgaan, dat men in 
Amerika „public relations’ noemt. 

Aangezien ook nu en in de toekomst de pers zozeer des- 
kundige en van een punt uit geleide voorlichting behoeft, 
lijkt het spreker nodig, het contact met het publiek goed 
te organiseren. 

Prof. Gro&n heeft de theoretische zijde van het vraag- 
stuk van de opwaaiing in een duidelijk licht gesteld en 
spreker zou willen herinneren aan het grote werk, dat jaren- 
lang in dat opzicht maatgevend is geweest, n.l. dat hetwelk 
door Orrr voor de Rijkswaterstaat werd verricht en dat 
in 1897 werd gepubliceerd: voor de havens van IJmuiden 
en Hoek van Holland. 

Uit de gegevens van Orrr kan men afleiden, dat bij deze 
storm een opwaaling van 24 21, m verwacht kon worden. 
Orrr eonstateerde toen reeds, dat de waarnemingen af- 
wijkingen vertoonden van zijn theorie en die schreef hij toe 
aan verder afgelegen oorzaken. Hij moest daarmede vol- 
staan, want hij moest werken met gegevens aan de kust. 

De Stantscommissie van 1920 was in dat opzicht iets 
meer expliciet, duidde die afwijkingen aan als „‚liggende 
op de Noordzee”. 

Ir WEMELSFELDER publiceerde in 1939 in De Ingenieur 
een zuiver wiskundige statistische studie en vond ten aan- 
zien van de hoogwaterstanden bij Hoek van Holland — 
waartoe hij zich beperkte — een duidelijke frequentielijn. 
Het tijdens de ramp opgetreden hoogwater bij Hoek van 
Holland heeft volgens die lijn een frequentie van 1/400, 
een getal dat ir WEMELSFELDER hedenmorgen ook heeft 
genoemd. 

Ir WEMELSFELDER heeft er toen al op gewezen, dat in 
100 jaar tijd reeds 20%, kans bestond, dat die stand zou 
worden overschreden. 

Bij deze storm heeft, naar uit de voordracht van ir WE- 
MELSFELDER gebleken is, de met een frequentie van 1/400 
eorresponderende stand zieh voorgedaan bij het zuid- 
westelijke gedeelte van onze kust; de omgeving van Har- 
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lingen is ongeveer 40 em achtergebleven, die van Delfzijl 
ongeveer 2 m. 

Spreker wil hierbij opmerken, dat de wiskundige kans- 
rekening zich beperkt tot een begrensd materiaal, dat niet 
door invloeden van buiten kan worden veranderd. 

Stel, dat men in een bak 400 ballen heeft, waarvan 399 
wit zijn en 1 zwart is en dat men telkens na 1 jaar de bak 
goed schudt en 1 bal er uit haalt, dan is de kans, dat men 
de zwarte bal er uit haalt, 1/400. Als echter door bepaalde 
omstandigheden de zwarte bal een steeds kleiner s.g. zou 
krijgen, dan zou bij het schudden die zwarte bal steeds 
meer omhoog gedrukt worden en dan zou de kans, dat men 
de zwarte bal trekt, groter worden. 

Een andere veronderstelling is, dat men 400 ballen heeft 
en dat op elk van de ballen volgens de kansdistributie van 
ir WEMELSFELDER een maximum stand bij Hoek var Hol- 
land geschreven staat. Indien echter elk jaar vöör de trek- 
king al die opgeschreven waterstanden op ons onbekende 
wijze met 3 mm zouden worden verhoogd, zouden geleide- 
lijk hoger waterstanden uit de bus komen. 

Van de 2 afwijkingen, die spreker beschreven heeft, is de 
eerste te vergelijken met de rol, die klimatologische fac- 
toren bij de waterstanden spelen en de tweede met de rol, 
die geologisch-teetonische faectoren spelen. Er zijn ook 
andere afwijkingen denkbaar. 

Spreker wil niet aanbevelen, de kansrekening, die een 
zeer nuttig hulpmiddel voor het beleid is, te verwaarlozen, 
maar hij juicht het toe, dat daarnaast de volle aandacht 
gericht is op de physische verschijnselen, die op de achter- 
grond van deze stormvloed hebben geheerst. Daarom is 
het goed, dat prof. GroENn en dr Postma gewezen hebben 
op de door het K.N.M.T. gepubliceerde studie van dr W. F. 
SCHALKWIJK: „A contribution to the study of storm surges 
on the Dutch coast’”: deze nam voor het eerst het gehele 
veld van 900 km lengte tussen Zeeland en de Shetland- 
eilanden in zijn beschouwingen op. Hij bewerkte ook de 
waarnemingen van een groot aantal stormvloeden en vond 
een grote overeenstemming tussen zijn theorie en de waar- 
nemingen. Uit de grafieken van hedenmorgen kan afge- 
leid worden, dat hij bij deze storm een opwaaiing gevonden 
zou hebben van: 

2,60 m bij een windsnelheid van 90 km per uur. 

Dit zijn getallen, die in overeenstemming zijn met de 
door ir WEMELSFELDER genoemde werkelijke opwaaiingen. 

De voortzetting van de bestudering van deze verschijn- 
selen langs de wegen, die dr SCHALKWLIK bewandeld heeft, 
lijkt spreker zeer vruchtbaar en het verheugt spreker, dat 
de aanwezigheid van meteorologen in deze vergadering 
mede wijst op een vruchtbare samenwerking tussen de 
Rijkswaterstaat en het K.N.M.T. 

De gegevens van ir WEMELSFELDER hebben geleerd, dat 
bij de meest aangevallen gedeelten van de kust hoogste 
stormvloedstanden van 4 tot 450 m + N.A.P. voor- 
kwamen. Ir WEMELSFELDER heeft ook vermeld, dat bij 

samenvallen van de stormvloed met een echt springtij de 
waterstand nog 0,50 m hoger zou zijn geweest. Een lagere 
barometerstand zou misschien 0,20 m gescheeld hebben; 
10°, meer wind had een + 0,60 m hogere opwaaiing op- 
geleverd. En dan wordt hoog opperwater in de rivieren nog 
niet eens in beschouwing genomen. Door met alle factoren 
rekening te houden, zou men kunnen komen tot een hoogste 
vloedstand van 586m N,.A.P. De beantwoording van 
de vraag, of met het oog op die mogelijkheid alle dijken 
2 a3 m opgehoogd moeten worden, is een kwestie van 
beleid. Hoewel naar sprekers mening zeker niet gerekend 
behoeft te worden op een eumulatie van alle ongunstige 
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omstandigheden, moet de gevarenkans stellig omlaag ge- 
bracht worden. Met open ogen moet aan de hand van de 
kansrekening van de statistici een zeker risico aanvaard 
worden, maar daarbij moet bijzonder gelet worden op de 
gevolgen van hogere waterstanden dan waarop de dijken 
zijn berekend, dus op de constructie van de dijken, op de 
ligging van slaperdijken enz. 

Ir Krein heeft terecht gewezen op de ongunstige wer- 
king van betonmuurtjes op de dijken. Spreker deelt echter 
niet de mening van ir Kreis, dat practisch alle steen- 
glooiingen zich goed gehouden hebben: zeer belangrijke 
oppervlakten van zeer belangrijke steenglooiingen zijn niet 
bestand gebleken tegen de mechanische aanval van de 
golven. Er zijn naar sprekers mening 2 mogelijkheden: 
dat de stenen zijn opgezogen uit de dijk door de werking 
van de golfdalen en het kan ook zijn, dat de stenen zijn 
opgeduwd door de dynamische werking van het waterslag- 
verschijnsel in de ruimten onder de stenen. Het komt spre- 
ker voor, dat het de moeite loont, na te gaan, hoe een con- 
structie, die berekend moet zijn op het dynamische effect 
van de golven, verbeterd kan worden, omdat de moderne 
dijk met zandkern staat of valt met zijn bekleding. 

Het waterstaatsrecht in Nederland is oud en eerbied- 
waardig. Het is ook altijd hard geweest. Men denke slechts 
aan het recht van parate executie, het recht van hand- en 
spandiensten, het recht van aardhaling, het vroeger be- 
staand recht, dat het erf verbeurd werd door degene, die 
bij dijkbreuk niet opkwam om te helpen. Het waterstaats- 
recht is in vrijheid, gekoppeld aan verantwoordelijkheid, 
tot stand gebracht in een eeuwenoude traditie. Er is echter 
ook altijd strijd geweest tussen het eentrale gezag en de 
plaatselijke autoriteiten. Alle waterstaatszaken in het wes- 
ten van het huidige Nederland stonden vroeger in hoogste 
ressort onder de Graaf van Holland. In zekere zin is de 
Minister van Verkeer en Waterstaat de tegenwoordige erf- 
genaam van de prerogatieven van de Graaf van Holland. 

Ten minste de hoofdwaterkeringen zouden onder het 
rechtstreeks toezicht van het Rijk moeten staan en vooral 
zouden van het Rijk daadwerkelijke voorlichting en op- 
wekking moeten uitgaan. In de tegenwoordige tijd is alleen 
een grote organisatie in staat, alle vraagstukken te be- 
studeren op het niveau van de tegenwoordige wetenschap 
en zulk een organisatie is slechts bij het Rijk goed mogelijk. 

Spreker acht het een groot geluk, dat deze ramp ons volk 
getroffen heeft in een tijd, waarin het getoond heeft, wak- 
ker en veerkrachtig te zijn. Dit volk wil veilig leven! Laat 
dit de in vertrouwen gegeven boodschap aan de Rijks- 
waterstaat zijn (zeer levendig applaus). 

Ir A. G. MARIS wil allereerst ingaan op de opmerking, 
dat de onderhoudstoestand van de waterkeringen niet heel 
goed geweest zou zijn. Spreker heeft gezegd, dat hij niet de 
indruk heeft, dat in de onderhoudstoestand serieuze te- 
kortkomingen hebben bestaan. Er zijn wel hier en daar 
tekortkomingen geweest, maar tot nu toe is sprekers in- 
druk, dat ze niet van ernstige aard waren. Zolang een 
nauwkeurig onderzoek, dat in nauw overleg met alle be- 
trokkenen wordt ingesteld, nog niet voltooid is, acht spre- 
ker zich niet gerechtigd, over dit punt veel meer te zeggen. 

Spreker wil slechts een enkel voorbeeld noemen, dat 
men misschien wel een ernstige tekortkoming kan ach- 
ten: er zijn ettelijke kunstwerken uit zeer oude tijd (17e 
en 18e eeuw), waarvan men de constructie niet precies 
kent. Duikertjes met &&n enkele waterkering kunnen, met 
het beeld voor ogen van wat nu beleefd is, in de toekomst 
niet meer geaccepteerd worden. 


Er zijn inderdaad dijken geweest, die te laag waren, 
maar vaak is dat toe te schrijven aan omstandigheden, 
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die het minder goed uitvoerbaar, soms zelfs practisch on- 
mogelijk maakten, om tot verhoging over te gaan. 

Als tweede punt wil ir Marıs ingaan op de vraag van ir 
BıEmonD, of de Waterstaat geen behoefte heeft aan een 
systeem van „publie relations’. 

Er bestaat reeds een voorlichtings-organisatie, die se- 
leidelijk groeit. Maar er bestaat een gezonde Hollandse 
tegenzin tegen het zich „systematisch beliebt machen’, 
tegen het opzetten van een apparaat om nu eens goed 
duidelijk uiteen te zetten, hoe voortreffelijk de Waterstaat 
is en werkt. Wel wordt voorlichting gegeven aan de per- 
sonen, die belangstelling tonen, en getracht wordt, die 
voorliehting zo goed mogelijk te laten zijn. Op dat punt 
is de Waterstaat beslist verder dan vöör de oorlog. 

Er is op het Departement een Afdeling Voorlichting, 
die zowel voor de dienst als voor de pers werkt. Die Af- 
deling zit vaak tussen hamer en aambeeld: de dienst wil 
niet voor de voeten gelopen worden, de pers wil zoveel 
mogelijk inlichtingen hebben. 

Ten slotte wil spreker ir Bıemonnp bedanken voor de 
door hem uitgesproken woorden van vertrouwen in de 
Rijkswaterstaat. 

Prof. ir J. TH. THIJSSE zal niet op allerlei details 
ingaan, maar wil wel een aanvulling geven op hetgeen 
ir WEMELSFELDER gezegd heeft over de mogelijkheid van 
nog hogere peilen, omdat anders vele aanwezigen naar 
huis zouden kunnen gaan met het idee, dat de stormvloed- 
standen gemakkelijk nog veel hoger hadden kunnen zijn 
geweest. Zij hebben uit de woorden van ir WEMELSFELDER 
misschien geconeludeerd, dat, als de storm 320 of 321 uur 
eerder zou zijn opgetreden, dus het maximum van het 
stormeffect was samengevallen met het hoogwater van 
het springtij van 18 Januari, de waterstanden nog 47 + 30 
em hoger zouden zijn geweest. Dit is, zoals ir WEMELS- 
FELDER natuurlijk weet, niet juist: alle verschijnselen als 
stormeffeet, getij enz. beinvloeden elkaar, dus men mag 
zeker niet de voor verschillende ongunstiger omstandig- 
heden berekende waarden klakkeloos bij elkaar optellen. 
Als dezelfde storm dus op 18 Januari zou zijn opgetreden, 
zou de waterstand wel hoger zijn geworden, maar minder 
dan de waarde, die men met het optelsommetje zou vinden. 
Hoeveel minder, kan spreker nog niet zeggen. Aan de be- 
rekening daarvan wordt hard gewerkt: door het K.N.M.T., 
door het Mathematisch Centrum, door de Studiedienst van 
de Rijkswaterstaat en nog door andere diensten. 

Maar men moet voorzichtig zijn bij het construeren 
van nög hogere waterstanden. 

Prof. ir J. W. THIERRY spreekt woorden van 
en dank voor de 5 voordrachten van deze dag. 


hulde 


Spreker wil slechts op enkele punten nader ingaan. Er 
is over schuld gesproken. Ken zeer moeilijk punt, waar- 
over misschien beter niet veel gezegd wordt, zeker niet 
in een vergadering als deze. Schuld is een zedelijk begrip, 
dus geheel gebonden aan de persoonlijkheid, aan het in- 
dividu. Men kan dus eigenlijk niet spreken over collec- 
tieve schuld, zoals zo vaak gebeurt. Ten hoogste kan men 
spreken over de schuld van een groep mensen, ieder voor 
zich en allen tezamen. Men kan niet zeggen, dat iets de 
schuld is van een gewoonte, van een organisatie, een ver- 
ordening of regeling, van een toestand. Want achter de 
dingen staan altijd de mensen, die de gewoonte, organi- 
satie gevormd of geduld hebben, en die gewoonlijk de 
macht hadden ze op te heffen of wijzigingen aan te bren- 
gen, doch nalieten, om welke reden dan ook, zulks te 
doen. Spreker schakelt hierbij een redelijk verantwoorde 
onbekendheid en een redelijk verantwoorde onrmacht uit. 

Ir Marıs heeft gesproken over jachtinstineten, die na 
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een ramp wakker worden. Naar sprekers mening moet men 
liever niet zoeken naar zondebokken, maar alleen naar de 
zonde, om later niet meer in dezelfde fouten of verwaar- 
lozing te vervallen, en de bokken laten gaan. 

De laatste jaren was spreker in de gelegenheid, zich te 
verdiepen in de studie van overstromingsrampen, die in 
de loop der eeuwen Nederland hebben geteisterd. Het 
zijn er vele geweest, ook na de Klizabethsvloed van 1421; 
die van 1570 (Allerheiligenvloed) en 1825 waren vermoe- 
delijk van ongeveer gelijke omvang als die van 1421. De 
vloed van 1570 vergde een groot aantal slachtoffers; die 
van 1825 zag ongeveer evenveel land overstromen als de 
huidige Februariramp. En vele andere vloeden brachten 
ellende en schade. 

Het is verbijsterend, hoe de verhalen van de elkaar op- 
volgende rampen op elkaar lijken. Steeds treft men de- 
zelfde beschrijvingen aan van gevallen van menselijk leed, 
van op daken of in bomen gevluchte mensen, die hun 
dierbaren voor hun ogen zagen verdrinken, van drijvende 
wiegen met zuigelingen, van honger en koude, van ver- 
dronken vee en verwoeste huizen, van verdronken land, 
enz. 

En dan vraagt spreker: moet het nu niet uit zijn met 
die telkens herhaalde ellende, en moet die niet voorgoed 
onmogelijk worden gemaakt door het afdammen van zee- 
gaten, wat dat ook moge kosten? 

Maar niet alleen de beschrijvingen van de ellende zijn 
steeds dezelfde; ook de ervaringen in technisch opzicht 
zijn dezelfde. Indien de zeer belangrijke mededelingen van 
ir Kreın over de ervaringen in 1953 vergeleken worden 
inet die over de ervaringen, welke bij de watersnoodramp 
van 1916 werden opgedaan (waarover wijlen ir VERrHEY 
en spreker enige artikelen in De Ingenieur van 1918 heb- 
ben geschreven), dan wordt men getroffen door de vele 


punten van overeenstemming: tot de opmerking over de 


kabels in dijken toe! 

Het is net, alsof van de lessen van vroegere rampen 
niet voldoende geleerd is: men onthoudt wel zaken van 
10 of ten hoogste 20 jaar geleden, maar wat daarvöör 
gebeurd is wordt spoedig vergeten. 

Spreker hoopt, dat de lessen van deze ramp niet zo spoe- 
dig vergeten zullen worden als die van 1916! 

Ir C. TELLEGEN wil eerst een opmerking maken over 
de waarnemingen van wat gebeurd is. Spreker heeft noch 
in de peilschaalwaarnemingen noch in de persoonlijke waar- 
nemingen in de nacht van de ramp volkomen vertrouwen. 
De grafieken van de waterstanden, die getoond zijn, zijn 
niet helemaal origineel. Het bijtekenen zal stellig verant- 
woord gebeurd zijn, maar uit een en ander mag ook ge- 
eoneludeerd worden, dat omtrent de opgetreden water- 
standen en het gebeurde onzekerheid bestaat. Vanwege 
het overal dreigende gevaar zijn de meeste waarnemers 
niet op de dijken gebleven. Er zijn ook eigenaardige be- 
richten: uit Vlissingen wordt gerapporteerd, dat achterin 
de haven (die ongeveer Zuid-Noord loopt) golven gecon- 
stateerd zijn van ongeveer 11, a 2 m hoogte. Vandaag 
heeft spreker vernomen, dat iets dergelijks waargenomen 
is in de Kemhaven en in de Maashaven te Rotterdam en 
daar is het constateren vermoedelijk betrouwbaar geweest, 
want daar voelde men zieh veiliger op het hogere omlig- 
gende terrein. Op grond van een en ander is hij versterkt 
in de gedachte, dat er wel degelijk bijzondere verschijn- 
selen zijn opgetreden. Spreker wil daaruit geen conelusies 
trekken, ımaar de verschijnselen zijn niet overal gelijk ge- 
weest en het geheel is niet zo eenvoudig als het door som- 
inigen wordt voorgesteld. 

Op het gebied van zeestromingen, opwaaling enz. uiter- 
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aard zeker niet een deskundige als de heren van De Bilt, 
wil spreker als tweede punt toch de vraag stellen, of de 
draaiing van de wind en de gang van de depressie om de 
Doggersbank heen niet een belangrijke rol kunnen hebben 
gespeeld. 

Ir Kırın heeft gesproken over de afschuiving van bin- 
nenbelopen. Van dergelijke afschuivingen is veel ervaring 
opgedaan in het voormalige Nederlands Indie: daar had 
men na zware regens vaak last van baanafschuivingen bij 
de spoorwegdijken, die ook voortvloeiden uit een verpap- 
ping van het baanlichaam. Spreker heeft het steeds merk- 
waardig gevonden, dat in studieboeken over spoorwegen 
daarover weinig of niets vermeld wordt. Het is stellig juist, 
dat een aarden of kleidijk door inwatering van boven af 
in een zeer labiele toestand geraakt. 

Dan de schuldvraag, die de Nederlandse ingenieurs in 
het algemeen aangaat, want de schuld ligt naar sprekers 
mening noch bij de polderbesturen noch bij de Provineiale 
Waterstaatsdiensten noch bij de Rijkswaterstaat, maar 
liegt bij ons allen, ingenieurs, die zieh onvoldoende van het 
bestuur van het land aantrekken !). 

Spreker vestigt de aandacht op de zeer merkwaardige 
tekst van het Grondwetsartikel, waarin staat, dat de Ko- 
ning het oppertoezieht op de dijken heeft, onafhankelijk 
van wie ze betaalt of onderhoudt. Van dat artikel is on- 
voldoende gebruik gemaakt. 

Spreker suggereert, dat op de Rijksbegroting f 1, 
uitgetrokken voor het oppertoezicht op de dijken: dan 
wordt daadwerkelijk oppertoezicht prineipieel aan de orde 
gesteld. 

Ir J. JANSZEN zou in verband met het windeffeet 
gaarne aan prof. GroEN een vraag stellen over de theorie 
van GALLE ?). In De Ingenieur van 1 Mei j.l. geeft dr W.F. 
SCHALKWIJK GartE de volle maat in deze vorm: 
„Vroegere onderzoekers meenden nl. wel degelijk een in- 
„vloed van veraf gelegen windvelden te moeten aannemen. 
„‚Vooral de Nederlander GALLE moet hier worden genoemd. 
„Hij onderzocht o.a. de zeestand en het windveld een en 
„twee dagen vöör een stormvloed en kwam daarbij tot de 
„eonelusie, dat in deze periode water vanuit de Oceaan de 
„Noordzee zou worden ingestuwd. Hierdoor zou een ver- 
„hoging van het zeepeil ontstaan, waarop de eigenlijke 
„opwaaiing tijdens de stormvloeddag zou worden gesuper- 


worde 


aan 


„poneerd. 

„Bij deze beschouwingen werd echter niet voldoende (na- 
„druk van vraagsteller) rekening gehouden met de zeer 
„ingewikkelde effeeten, die worden veroorzaakt door de 
„Corioliskracht. 

Nu spreekt prof. ir J. J. Brorze naar aanleiding hier- 
van in zijn naschrift in genoemd nummer van De Ingenieur 
echter van de ‚‚weerlegde’” (nadruk van vraagsteller) theo- 
rie van GALLE. 

Vraagsteller zou gaarne van prof. GroEN vernemen, of 
2.1. de zienswijze van prof. BroEZE juist is. Daar GALLE 
niet meer tot de levenden behoort, kan hij zieh natuurlijk 
niet zelf verdedigen. 


'!) Noot van de spreker: Ter verduidelijking hiervan dit: 
in onze zo zeer door de teehniek beheerste wereld spelen naar 
sprekers mening de ingenieurs helaas te veel de rol van de 
timmerman, die pas komt als hij geroepen wordt, wanneer 
er iets kapot is of iets gebouwd of gefabriceerd moet worden. 

?) GaneH was lid van de „Commissie-Lorentz’ voor de be- 
paling der waterhoogten, die verwacht konden worden na en 
tengevolge van de afsluiting van de Zuiderzee. LorEnTz en 
Garne hebben daarbij ieder een eigen methode ontwikkeld, 
waarvan de uitkomsten goed overeenstemden, niet alleen met 
elkander, doch ook met de later gebleken werkelijke ver- 
hoging van het zeepeil buiten de Afsluitdijk. 


De Ingenieur No. 36 
4-9-1953 


N ! 
| | 
x 
Bay: 
| | 


Ir H. VAN UCHELEN vestigt de aandacht op de bouw 
van stuwdammen, waarbij zich problemen voordoen, die 
nauw verwant zijn aan die, waarmee Nederland bij zijn 
dijken te kampen heeft. Daarbij treedt hoge waterstand 
door zware regenval in de plaats van hoge waterstand 
door storm. 

Vooral de Amerikanen zijn ver gevorderd in het schep- 
pen van enorme waterreservoirs, waarvoor vaak dammen 
worden gebouwd boven dicht bevolkte dalen. Het daar- 
aan verbonden gevaar is groot, vooral bij aarden dammen, 
tot de bouw waarvan men de laatste tijd weer meer over- 
gaat: bij overlopen van de dam spoelt deze weg en er ont- 
staat een vloedgolf met een vernietigende uitwerking. 

De opvatting van vrijwel alle vooraanstaande Ameri- 
kaanse ingenieurs, die bij de bouw van deze stuwdammen 
betrokken zijn, is, dat, indien mensenlevens op het spel 
staan, dergelijke dammen zodanig moeten worden gecon- 
strueerd, dat menselijkerwijze gesproken alle risico’s wor- 
den vermeden. Het laat zieh zelfs aanzien, dat in de 
Verenigde Staten alle berekeningen, waarbij nog een zeker 
risico wordt toekomst niet zullen 
worden toegelaten. 

Het is van belang, dit voor ogen te houden bij het vast- 


opengelaten, in de 


stellen van het beleid ten aanzien van onze dijken. 

Het is gebleken, dat de kansrekening kan leiden tot een 
ernstige onderschatting van de mogelijkheden van zeer 
grote rivierafvoeren. Afvoeren, die volgens de berekeningen 
(overschrijdingsfrequentiekrommen) een frequentie zouden 
bezitten van b.v. slechts @eens in de millioen jaren, zijn bij 
veel rivieren voorgekomen. Dit heeft er toe geleid, dat 
in de V.S. de kansrekening op dit gebied vrijwel geheel 
verlaten is. 

Toepassing van deze gedachte op de bepaling van de 
hoogte van onze dijken leidt tot het volgende. De kruins- 
hoogte van onze dijken moet worden gebaseerd op de on- 
gunstigst denkbare combinatie van meteorologische en 
astronomische componenten. Ken dergelijke methode is 
reeds door de Commissie LoRENTZ toegepast. 

ör is van verschillende zijden (o.a. in vaktijdschriften) 
betoogd, dat de dijken niet hoog genoeg gemaakt kunnen 
worden en dat een zeker risico niet kan worden ontlopen, 
maar naar sprekers mening hebben de hier vandaag ge- 
houden voordrachten bevestigd, dat dit niet juist is. Bij 
de huidige stand van wetenschap en techniek kunnen onze 
dijken even zeker worden geconstrueerd als iedere andere 
bouweonstruetie. De kosten zullen zeker niet gering zijn, 
maar Nederland kan ze opbrengen. Voor bescherming 
tegen een eventuele stormvloed uit het Oosten worden veel 
grotere bedragen uitgegeven. En van een dergelijke storm- 
vloed weet men niets met zekerheid, terwijl de storm- 
vloeden uit het Westen zeker zullen terugkomen, missehien 
reeds binnen korte tijd en mogelijk nog belangrijk hoger 
dan die van 1 Februari 1953. 

Ir A. G. MARIS wil gaarne iets zeggen naar aanleiding 
van de opmerking van ir TELLEGEN over de betrouwbaar- 
heid van de gegevens betreffende de hoogste waterstanden. 

Het is juist, dat van verschillende peilschalen geen be- 
trouwbare gegevens beschikbaar zijn: er zijn zelfregistre- 
rende peilschalen, waarbij de pen buiten het papier is ge- 
komen, en er zijn peilschalen, die defeet geraakt zijn. Bij 
nadere vergelijking en bestudering van de betrouwbare ge- 
gevens, die er zonder twijfel zijn, is het wenselijk gebleken, 
bepaalde gegevens te herzien. Zo moeten verschillen ver- 
klaard worden tussen het vroeger gepubliceerde staatje en 
de heden verstrekte gepevens. 

Spreker zou ir TELLEGEN er op willen wijzen, dat ook 
in Nederland baanafschuivingen bekend zijn, o.a. die, welke 
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in 1918 het beruchte spoorwegongeluk bij Weesp veroor- 
zaakt heeft. 

De Grondwet spreekt inderdaad van het oppertoezicht: 
dit is missehien het enige geval in de wereld, waarbij op- 
pertoezicht geregeld is in een grondwet. Maar in de Grond- 
wet is ook het toezicht geregeld, nl. in het volgende artikel. 

Prof. dr P. GROEN zal een vraag van ir TELLEGEN en 
een vraag van ir JANSZEN beantwoorden. 

De Doggersbank heeft natuurlijk invloed op het verloop 
van een stormvloed, maar hij ligt er al eeuwen. En het 
verloop van deze storm is niet zo uitzonderlijk geweest 
(alleen de duur en in mindere mate de kracht was uitzon- 
derlijk), dat verwacht zou moeten worden, dat deze storm 
zieh meer van de Doggersbank aangetrokken zal hebben 
dan alle voorgaande, met name dan de stormen, welke 
dr heeft onderzocht, zodat het stellige aan- 
wezige effect van de Doggersbank verdiseonteerd moet 
worden geacht te zijn in de uitkomsten van dr SCHALK- 
wısKk en dus ook in de opzet-grafieken, die daaruit volgen. 

Spreker antwoordt ir JANSZEN, dat men z.i. niet kan 
zeggen, dat theorie van geheel weerlegd” is. 
Wel heeft Gau zieh een misschien niet geheel zuivere 
voorstelling gemaakt van de wijze, waarop verwijderde 
effeeten de Noordzee kunnen beinvloeden, maar daartegen- 
over staat, dat dr ScHaLKwisK vooral aandacht heeft be- 
steed aan min of meer stationnaire toestanden op de Oce- 
aan. Als de toestand van de Oceaan buiten de Noordzee 
niet stationnair is, kan wel degelijk de toestand in de 
Noordzee, dus ook de opzet in het Zuidelijke gedeelte van 
de Noordzee, daardoor beinvloed worden. 

Ir P. J. WEMELSFELDER is ir Biemonn erkentelijk 
voor het ter sprake brengen van een attentiesein bij het 
toepassen van frequentieberekeningen in verband met bo- 
demdalingen, klimatologische wijzigingen en ingrijpende 

‚aterstaatswerken. Het is inderdaad uitermate belangrijk, 
de verschillende factoren stuk voor stuk onder de loupe 
te nemen. Uiteraard staat een en ander los van de door 
spreker naar voren gebrachte frequentieverschijnselen. 

Spreker maakt de opmerking van prof. Tırnssse, dat de 
nog mogelijke verhogingen boven de geconstateerde water- 
standen niet klakkeloos bij elkaar opgeteld mogen worden, 
gaarne tot de zijne. Spreker heeft zijn manuseript niet 
letterlijk gevolged, daarin wordt dit evenwel ook ver- 
meld. Er zijn inderdaad compenserende faetoren, maar 
er blijft werkelijk voldoende over! 't Gaat er om, dat de 
op 1 Februari j.l. bereikte waterstanden niet te beschouwen 
zijn als de uiterste top en dat zich bij de bestudering van 
de mate van zekerheid interessante en moeilijke vraag- 
stukken voordoen. Tot ir Van Ucheren zou spreker de 
opmerking willen maken, dat het eigenlijk geen zin heeft, 
om naar absolute zekerheid te zoeken: als Nederland 1 of 
2 milliard uitgeeft voor „absolute veiligheid” tegen aan- 
vallen van de zee, gaat het met het onderwijs of met iets 
anders mis: het is altijd een kwestie van geven en nemen. 
Dat in Amerika frequentiebeschouwingen worden verlaten, 
die zo slecht waren, dat frequenties van 1 millioen of zelfs 
I milliard optraden, acht spreker zeer toe te juichen. 

Het optellen van alle ongunstige faetoren moet niet ge- 
schieden om te streven naar absolute veiligheid. Maar het 


bekijken in wisselwerking van de factoren, die physisch 
zijn geconstateerd enerzijds met zo goed mogelijk opge- 


stelde frequentiebeschouwingen, met economische beschou- 
wingen en met vergelijking van andere risico’s in de maat- 
schappij op vele andere gebieden anderzijds kan ons in 
staat stellen, een verantwoorde keuze te doen. 

De redenering ‚‚er is een windsnelheid van 100 km ge- 
eonstateerd; dan kan er net zo goed een van 110 km op- 
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treden” lijkt spreker geen juiste wijze van redenering. 

Wat de gegeven hoogten betreft, doet spreker een be- 
roep op het goede vertrouwen van ir TELLEGEN: na rijp 
beraad en uiterst voorziehtig zijn enige ontbrekende top- 
pen in de grafieken ingetekend. In het geval van Hock 
van Holland zijn de peilschaalwaarnemingen aangevuld 
met visuele waarnemingen, die zo voortreffelijk aan de 
overige waarnemingen aansloten, dat daarvan stellig ge- 
zegd mag worden, dat ze betrouwbaar zijn. Door dergelijke 
aanvullingen is bereikt, dat de grafieken nu onderling ver- 
gelijkbaar zijn. 

Spreker kan de verzekering geven, dat bij de Rijkswater- 
staat en vooral bij sprekers Afdeling een eijfer wanhopig 
heilig is! 

Ir J. 1. KLEIN wil allereerst naar aanleiding van de 
opmerkingen van ir Van NooTEn de onderhoudstoestand 
en de hoogte van de waterkeringen in en bij Rotterdam 
bespreken. 

Indien men de houding wil beoordelen van hen, die de 
verantwoordelijkheid droegen voor het dijksbestel in de 
periode vööor de stormvloed, moet men dat doen van uit 
de gezicehtshoek van vöör die stormvloed. Dat is moeilijk, 
want iedereen heeft thans het beeld van deze stormvloed 
voor ogen, Maar als men beseft, hoe moeilijk dat is, kan 
inen zieh realiseren, dat het voor alle waterschapsbestuur- 
ders en alle andere verantwoordelijken, die sinds mensen- 
heugenis geen stormvloeden van de hoogte van de recente 
hadden meegemaakt, ook zeer moeilijk was, om zich te 
verplaatsen in de werkelijkheid, die in de nacht van 31 
Januari op 1 Februari is opgetreden. 

Men moet zieh bij de beoordeling van de onderhouds- 
toestand dus niet baseren op waterstanden, waarvan de 
mogelijkheid o.a. in het artikel van ir WEMELSFELDER van 
1930 was betoogd, maar op de regels, die toen golden. 
Die hielden o.a. in, dat de dijk in de omgeving van Rot- 
terdam normaal moest worden gehandhaafd op de hoogte 
van 4m -. Nu is het houden van een dijk op een bepaalde 
hoogte een kwestie van economie (niet zuinigheid zonder 
meer, maar economie in veel ruimere zin!) en het is duide- 
lijk, dat, wanneer een hoogte van 4 m +- als norm gold 
voor een dijk, die tot in lengte van jaren water zou moeten 
keren, die eis, economisch bezien, niet meer dezelfde waarde 
heeft, als het vooruitzicht bestaat, dat binnen een beperkt 
aantal jaren in de mond van de Hollandse IJssel, waar- 
langs de door ir Van NoorEn bedoelde dijk gelegen is, 
een aldamming tot stand zal komen. Daarom is het logisch 
en begrijpelijk, dat men voor het betreffende dijkvak met 
een lagere hoogte genoegen nam. Men mag hoogstens vra- 
gen, en achteraf zal men die vraag ontkennend beant- 
woorden, ‚was dat verantwoord?”, maar men mag niet 
zonder meer zeggen, dat de onderhoudstoestand niet in 
orde was. 

Onmiddellijk nadat bleek, dat het maken van de af- 
damming van de Hollandse IJssel in verband met de be- 
perkte geldmiddelen naar een later tijdstip verschoven 
zou worden, zijn Schieland en de Krimpenerwaard aan 
weerszijden van de Hollandse IJssel begonnen met het 
verhogen van de dijken. Zij staken daarin 1 ton per jaar. 
Dat bedrag lijkt weinig, als men het vergelijkt met de 
enorme bedragen, die thans nodig zijn, maar met een jaar- 
lijks bedrag van f 100.000,— kan ook veel bereikt worden. 

Ir Van NooTEn heeft er op gewezen, dat de steden en 
de stadsbesturen meer in het waterschapsbestel betrokken 
moeten worden. Het Zuid-Hollandse systeem is reeds ge- 
ruime tijd in die richting georiönteerd; zo zijn bij Rijn- 
land, Delfland en de Hoekse Waard de gemeenten reeds 
ingeschakeld; dat staat te gebeuren bij Schieland en bij 
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het hoogheemraadschap, dat op het eiland Voorne en 

Putten opgericht zal worden en hetzelfde zal ook geschie- 
den bij alle overige dijkswaterschappen. Daardoor worden 
niet alleen de bestuurscapaeiteiten groter, maar ook de 
technische en financiele capaciteiten en dit alles zal uiter- 
aard de dijkszorg zeer gunstig beinvloeden. 

Spreker gelooft, dat, wanneer men overgaat tot de vor- 
ming van grote waterschapsringen, zoals ze in Zuid-Holland 
reeds bestaan of in de maak zijn, met inschakeling van 
voldoende kapitaalkrachtige ingelanden en stedelijke be- 
volkingen en met gebruikmaking van de mogelijkheden 
van voldoend technisch personeel, men een constellatie 
krijgt, die, in het huidige waterstaatsrecht ingepast, weinig 
gegronde critiek kan ontmoeten. 

Ir BırmonD heeft er op gewezen, dat er steeds strijd is 
geweest tussen het locale gezag en het centrale gezag. 
Wanneer men komt tot de geschetste financieel en tech- 
nisch sterker waterschappen en men heeft daarnaast een 
goed toezicht, zoals dat krachtens de Grondwet aan de 
provincies is toevertrouwd en zoals dat naar sprekers me- 
ning steeds behoorlijk toegepast is, en daarboven het opper- 
toezicht van de Kroon, dan verkrijgt men een volkomen 
juiste uitweging tussen het locale en het centrale gezag. 

Spreker acht het niet geheel juist, de Minister van Ver- 
keer en Waterstaat te vergelijken met de Graaf van Hol- 
land, wiens ressort veel kleiner was. De Colleges van Ge- 
deputeerde Staten van Zuid- en Noord-Holland zijn, wat 
de positie tegenover de waterschappen betreft, beter met 
de Graaf van Holland op €en lijn te stellen. 

Tegenover de verdediging door spreker van het stelsel 
van een gesloten wegdek op de kruin van de dijk heeft 
ir Van NOoTEN de opmerking gemaakt, dat de aanwezig- 
heid van een wegdek met betonplaten een zeer ongunstige 
uitwerking heeft gehad. Ir Van NooTENn had vermoedelijk 
de Provinciale weg van ’s-Gravendeel naar Strijen op het 
o0g, die inderdaad over een grote lengte volledig bezweken 
is en waarbij het bezwijken van het wegdek zeker te wijten 
is aan de gewapend-betonplaten. Met het oog daarop heeft 
spreker in zijn inleiding de opmerking gemaakt: bekleding 
met grote eenheden heeft minder Dit 
geldt niet alleen voor bekleding van buitenbelopen, maar 
ook voor wegdekken op de kruin van een dijk. Bekledingen 
van buitenbelopen en ook van kruinen moeten voegzaam 
zijn: dat verkrijgt men bij toepassing van kleine eenheden, 
ook als een asfalt-vulling wordt aangebracht: daardoor 
wordt de bekleding dicht, maar de voegzaamheid blijft 
bestaan. Grote betonplaten zijn echter niet voegzaam, dus 
voor een dijkbekleding ten enenmale ongeschikt. 

Ir Bınmonn heeft gewag gemaakt van de enorme hulp, 
die van alle kanten geboden is. Dat biedt spreker als ver- 
tegenwoordiger van het dijksherstel in vrijwel de gehele 
provincie Zuid-Holland de gelegenheid, ook in deze ver- 
gadering dank te betuigen aan alle openbare lichamen in 
het gehele land en aan alle anderen, die op de meest ver- 
scheidene wijzen hulp hebben geboden en die het mogelijk 
hebben gemaakt, dat op rond 1 April de gehele provincie 
Zuid-Holland weer gesloten dijken en een droog opper- 
vlak had ondanks het feit, dat in Zuid-Holland een kleine 
60.060 ha grond onder water had gestaan: meer dan in 
de andere provincies. 


goed voldaan. 


Spreker kende het artikel van prof. Tuierey, waarin 
de in 1916 opgedane ervaringen zijn beschreven; het feit, 
dat men toen gelijksoortige ervaringen heeft opgedaan, 
heeft spreker met des te meer vertrouwen de ervaringen 
1953 doen mededelen! 

Tegenover de opmerking van ir TELLEGEN, dat in twee 
boeken niets over het oppertoezicht te vinden is, wil spreker 
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er op wijzen, dat Buys van dat oppertoezicht vermeldt: 
„het oppertoezicht moet worden gezien als het toezicht 
op het goede toezicht van de provincie”. Spreker meent, 
dat het oppertoezicht ook inderdaad zo wordt uitgeoefend. 
Het feit, dat het oppertoezicht niet vaak van zich heeft 
doen spreken, behoeft naar sprekers mening zeker niet 
toegeschreven te worden aan onvoldoende activiteit van 
dat oppertoezicht, maar kan ook verklaard worden uit de 
omstandigheid, dat het toezicht van de provincies zodanig 
was, dat veelvuldig optreden van het oppertoezicht niet 
nodig was! 

Toen ir Van UcueEren de dijken in Nederland vergeleek 
met grote stuwdammen, maakte hij naar sprekers mening 
een gedachtenfout. Ir Van UcHELEN heeft gezegd: als de 
Amerikanen een stuwdam bouwen, maken ze die volkomen 
safe. Natuurlijk blijft ‚‚volkomen safe” een rekbaar be- 
grip. Men moet altijd en overal een zeker risico nemen. 
Niet voor niets zegt een Griekse spreuk: „alleen het leven 
zelf is levensgevaarlijk”. Maar een zelfde mate van zeker- 
heid als bij de Amerikaanse stuwdammen wordt ook ge- 
eist, als de Rijkswaterstaat een afsluitdijk in de Zuiderzee 
bouwt of een afdamming van de Brielse Maas of een ander 
geheel nieuw werk, dat sterk ingrijpt in de gehele water- 
huishouding van het land of een gebiedsdeel. Bij de dijken, 
die vanouds Nederland beschermen, ligt de zaak echter 
geheel anders: daar ontbrak vöör de aanleg van de dijken 


de zekerheid ten enenmale; daar hebben de 
benden onder het 


belangheb- 
motto ‚wie het water deert, die het 
water keert'' zichzelf zekerheid geschapen, geen absolute 
zekerheid, maar een zekerheid, die zij op economische 
overwegingen verantwoord achtten. Men kan zieh op het 
standpunt stellen, dat de kosten aan de dijken verzeke- 
ringspremies zijn voor de gewenste mate van zekerheid. 
Nu kan men achteraf wel zeggen, dat die zekerheid niet 
voldoende was en daarom opgevoerd moet worden, maar 
een „absolute zekerheid’ zal men bij het bestaande stelsel 
niet gemakkelijk krijgen. 

Men zal een dergelijke eis van bijna absolute zekerheid 
wel voor ogen kunnen houden, wanneer men overgaat 
tot het afdammen van de zeegaten in „maagdelijk ter- 
rein” („maagdelijk’ water!), waar men de volle vrijheid 
heeft bij het kiezen van dijksprofiel en dijkshoogte en 
waar men tot in lengte van jaren alle moeilijkheden, om 
de dijken op een behoorlijke hoogte te houden, kan voor- 
komen. 

Spreker wil besluiten, de Direeteur-Generaal van de 
Rijkswaterstaat gerust te stellen met de mededeling, dat 
in de provineie Zuid-Holland in alle kunstwerken in de 
hoofdwaterkeringen een dubbele kering sinds jaar en dag 
vereist is en dat in Zuid-Holland alle sluizen in de hoofd- 
waterkeringen binnen een tijdsverloop van rond 25 jaar 
moeten worden drooggezet, om ze te kunnen controleren. 


BERICHTEN VAN ALLERLEI AARD 


Rede van de Directeur der Jaarbeurs op 28 Aug. 1953 


Mr J. Mırıvs, die, zoals men weet, ditmaal voor het 
laatst als Directeur zijn gebruikelijk belangwekkend com- 
mentaar op het economisch gebeuren heeft gegeven, zal 
voortaan als gedelegeerd lid van de Raad van Beheer zijn 
krachten aan de Jaarbeurs wijden. 

Enkele zijner tot nadenken stemmende opmerkingen 
mogen hier kort worden gememoreerd. Voor vele bijzon- 
derheden en cijfers aangaande de Jaarbeurs moet worden 
verwezen naar hetgeen reeds in de dagbladen is gepubli- 
ceerd. Geconstateerd moge slechts worden, dat de ‚‚Ratio- 
nalisatie in het centrum staat van deze Najaarsbeurs, 
waarvan een uiting is: de afdeling voor intern transport, 
waarop in het vorig nummer van De Ingenieur bla. A. 412 
reeds de aandacht werd gevestigd (dagelijks voordrachten 
in de lunehpauzes in het gebouw Croeselaan); zie ook 
het Rapport in De Ingenieur no. 34, bla. A. 383. 

Spr. noemde het opmerkelijke verschijnsel, dat na het 
staken van de vijandelijkheden in Korea nog geen ernstige 
econjunetuurdepressie was begonnen. Weliswaar worden de 
defensie-voorbereidingen nog gestadig voortgezet. 

Van inflatie is geen sprake meer, evenmin van excessieve 
voorraadvorming. De prijzen var metalen, graan en ka- 
toen dalen op het ogenblik. De V.S. hebben inmiddels 
moeilijkheden in de agrarische sector wegens de daar ge- 
vormde grote surplus-voorraden. Export hiervan naar 
elders tegen verlaagde prijzen zou b.v. onze agrarische 
export kunnen benadelen. Ook de scheepsbouw en film- 
industrie in de V.S. ondervinden moeilijkheden. 

De Reuter-index vertoonde voor het le kwartaal 1953, 
tegenover het le kw. 1952, een daling der wereldmarkt- 
prijzen met bijna 

Daling van de grondstofprijzen kan voor onze export- 
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economie uiteraard van belang zijn. Het gunstige ogenblik 
zou kunnen aanbreken om door differentiatie in de loon- 
seetor rationalisatie, arbeidsproduetiviteit en daardoor 
onze eoneurrentie-positie te verbeteren. Die differentiatie 
op ziehzelf zcu geld kosten doch wellicht mogelijk zijn 
door daling der grondstofprijzen en ongevaarlijk zijn, nu 
geen inflatoire tendenzen dreigen. 

De percentages der liberalisatie in de kring der O.E.E.C.- 
landen worden helaas nog vastgesteld op de basis van 
1948, tal van W.- 
Kuropese landen geheel van karakter is veranderd. Slechts 


hoewel sedertdien de structuur van 


opheffing van contingenteringen en van hoge invoerrechten 
kunnen tot een gezonde Kuropese economie voeren, 

Japan heeft niet alleen in Z.-O.-Azie, met name Indo- 
nesie een belangrijke markt voor katoentjes, eleetrotech- 
nische artikelen, werktuigen enz. herwonnen, het doet ook 
reeds zijn invloed in Z.-Amerika gevoelen. Het gaat zeer 
systematisch te werk; het heeft b.v. voor jeder land een 
exporteatalogus in de valuta van dat land. Ceylon ver- 
biedt nieuwe buitenlandse handelshuizen en verleent pre- 
ferentie aan de nationale huizen. 

Blijkens de sedert 1952 in een aantal branches gedaalde 
investeringsaectiviteit zijn deels wegens exportbelemme 
ringen en coneurrentie de rendementsverwachtingen 
gedaald. Die branches moeten het dus meer in reorgani- 
satie en rationalisatie zoeken. Deze verminderineen der 
20 40%,,. Zelfs in de 
chemische en aardolie-industrie bedroeg deze nog #° 


investeringen bedroegen veelal e: 
hoewel hier weer een sterke stijging wordt waargenomen 
en verwacht. 

De totale investeringen in 1952 inmiddels 4", 
1951 en voor 1953 verwacht 
o hoger dan in 1951 zullen zijn geweest. Dit is 
voornamelijk toe te schrijven aan de sterk gestegen acti- 


waren 


meer dan die in men, dat 


deze 7 


viteit in de metaalnijverheid, de scheeps- en vliegtuig- 
bouw enz. 
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De gegevens van mijnbouw, openbare nutsbedrijven en 
bouwnijverheid, welke voor onze export minder recht- 
streeks van betekenis zijn, werden hierbij buiten beschou- 
wing gelaten. 

Het aantal schepen, dat hier thans voor buitenlandse 
rekening wordt gebouwd is zeer groot. De mogelijke gevol- 
gen der minder gunstige perspeetieven van de vrachten- 
markt zouden evenwel bedenkelijk kunnen zijn. 

Het achterblijven van investeringen beneden het wen- 
selijk peil, voor zover dit het geval is, zou vermoedelijk 
voor een groot deel verholpen worden, wanneer b.v. re- 
serveringen belastingvrij zouden worden gesteld. Het wets- 
ontwerp, dat beoogde, het de exporterende ondernemingen 
gemakkelijker te maken, zij het ook nog niet in evenredig- 
heid met de daarbij betrokken belangen, is weder ingetrok- 
ken. De opname-capaeiteit van de binnenlandse markt kan 
vermoedelijk niet worden vergroot zonder inflatoire maat- 
regelen van grote omvang. Onder de gegeven omstandig- 
heden wordt dan ook een grotere belangstelling verwacht 
voor het rationele bedrijfsbeheer. 

Van de medische afdeling, welke voor de 5de keer op 
de Jaarbeurs verschijnt, is bijzonder veel werk gemaakt. 
In de Philipshal is in samenwerking met de Keonomische 
Voorlichtingsdienst, het Centraal Instituut ter Bevorde- 
ring van de Buitenlandse Handel en de Ned. Crediet- 
Verzekering een informatiecentrum ingerieht. Op de mo- 
gelijkheden in Centraal-Amerika wordt hier vooral de aan- 
dacht gevestigd. 

Na het aantal der standhouders uit Nederland (bijna 
de helft), komen verreweg de meesten uit W.-Duitsland, 
daarna volgt het aantal van die uit Engeland en eerst daar- 
na komen Frankrijk, Zwitserland, de V.S., Belgiö enz. in 
deze volgorde van aantal. 

Spr. besloot met een terugblik aangaande het aandeel 
van Europa in de industriele wereldproduetie. In 1870 
bedroeg dit aandeel (van de 6 voornaamste Kuropese in- 

dustriöle staten) 61%. Vöoöor de oorlog was dit tot 309, 
pedaald, niettegenstaande de sterke toeneming in absolute 
zin. Het aandeel der V.S. was van 23°, in 1870 tot 32°, 
in 10938 gestegen, dat van Rusland van 5°, in 1913 tot 
18,50, in 1938. 

De landen, die Marshall-hulp ontvingen, hebben hun 
produetie tot 50°, boven die van voor de oorlog zien 
stijgen. Die van de V.S. en Rusland bleek 120°, gestegen 
te zijn. De „„marche unique” is voor Kuropa wel zeer 
urgent geworden. 

De Nederlandse gulden heeft zieh naast de Zwitserse 
frane tot de stevigste valuta van het continent kunnen 
ontwikkelen en schijnt t.o.v. verschillende buitenlandse 
ruilmiddelen zelfs ondergewaardeerd. 

Zeer juist is de opmerking, dat voor Nederlands wel- 
varen een weer economische gezond wordend Frankrijk 
naast een economisch gezond Duitsland een onafwijsbare 


eis is. 


Journees internationales d’etude des eaux douces 
5—6 Sept. 1953 te Verviers 


Op bovengenoemde bijeenkomst, georganiseerd ter ge- 
legenheid van het 75-jarig bestaan van de Barrage de la 
Gileppe in de Ardennen, zal o.a. prof. Orro JaaG (Zürich) 
krwaliteit het der Midden- 
Europese meren en prof. W. F. J. M. Krvr over: Origine et 


spreken over: De van water 
captage des eaux douces dans les dunes du littoral. 

Nadere inlichtingen zijn te verkrijgen bij het Rijksinsti- 
tuut voor Drinkwatervoorziening te 's Gravenhage, Park- 


weg 13, tel. 553605. 
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Collöge Internat. pour l’Etude Scientifique de 
Production Mecanique 
Jaarl. bijeenkomst ı—5 Oct. 1953 te Delft 

In het kader van deze bijeenkomst worden op Vrijdag 
2 October in het gebouw voor Werktuigbouw- en Scheeps- 
bouwkunde der T.H., Nieuwe Laan 76, de hierna te noemen 
voordrachten gehouden, kosteloos toegankelijk, mits men 
tijdig, en uiterlijk 15 September, aan prof. ir P. Laxp- 
BERG, Nieuwe Laan 76, Delft, naam en adres opgeeft en 
evenzo de voordrachten, die men wil volgen, waarna men, 
zover er plaats is, een toegangskaart ontvangt en een uit- 
treksel der te volgen lezingen, zover de voorraad strekt. 
Vragen naar aanleiding van deze moeten tevoren schrifte- 
lijk worden ingediend aan genoemd adres. 

Het programma van Vrijdag 2 October is als volgt 
samengesteld: 

9—12 uur: 

l. Prof. Dr. Ing. G. Paunitzsch Braunschweig: Ein- 
fluss der Abrichtbedingungen auf die Oberfläche der Schleif- 
scheibe und die Rauhigkeit der Werkstücke. 

2. Prof. Dr. Ing. G. Pannitzsch — Braunschweig: Ein- 
fluss der Kühlbedingungen beim Schleifen auf Schleifschei- 
benwerschleiss und Oberflächengüte der Werkstücke. 

3. O0. Perers, Professeur a Ja Faculte des Sciences et 
a PUniversite Catholique de Louvain: Etude des etats de 
surface par le rapport de la reflexion speeulaire a la reflexion 
totale. 

4. F. Eusene, Ingenieur principal de lVArmement 
Paris: Mesure de Ü’energie interne dans les metauw ecrouis. 
14 18 uur: 

5. Prof. Dr. Ing. H. Orırz — Aachen: Das temperatur- 
field im Meissel und die Reaktionen in der Kontaktfläche 
bei der Zerspanung. 

6. ©. Pwrers, Professeur a la Faculte des Sciences et 
a P’Universite Catholique de Louvain: Mesure du pouvoir 
de coupe au forage des jorets helicoidauw. 

7. R. Moue#, Professeur a la Faculte Polytechnique de 
Mons: Le graissage hydrodynamique des paliers. 

8. R. Monk, Professeur a la Faculte Polytechnique de 
Mens: Considerations sur les relais hydrauliques. 

9 R. Monk, Professeur a la Faculte Polytechnique de 
Mons: Une application des servo-mecanismes a la psycho- 
technique et a la medicine exwperimentale. 


Internat. Uitvindersdag op Rubbergebied 
9 Oct. 1953 te Delft 

Op deze dag, georganiseerd in aansluiting op het collo- 
quium over: „„Vorderingen op het gebied van industrieel 
rubberonderzoek" zullen de volgende onderwerpen worden 
behandeld, merendeels in het Duits, hoewel de diseussie 
ook in het Engels, Frans of Nederlands kan geschieden, 
waartoe tolken aanwezig zijn: 
Holoverfahren. Die Neidart-Fede- 
rung. Kunstleder auf Cyelo-Kautschuk-Grundlage. Gummi- 


Abschleppseil. Das 


Anwendungen bei Flüssigkeitsventilen. Federndes Gummi- 
gelenk. Gummi mit Wabenförmiger Struktur (Recticel) 
Doubliertes Gewebe (air eachata). Einige neue Kantschuk- 
Anwendungen im Bau. Kautschuk-Anwendungen im Eisen- 
balınbau. 

Aan deelname zijn geen kosten verbonden: Men gelieve 
zich echter hiervoor spoedig op te geven aan de Rubber- 
stichting, Postbus 66, Delft, daar het aantal beschikbare 
plaatsen niet onbeperkt is. 


ıode Internat. Efficiency Congres 
ı9—25 Febr. 1954 te Sao Paulo (Brazilie) 


Aan bovengenoemd congres, onder auspieien van het 
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Com. Internat. de V’Organisation Seientifique (C.T.O.S.) 
georganiseerd door het Braziliaanse EKfficieney Instituut, 
wordt een tentoonstelling verbonden, verzorgd door de 
bij de C.T.O.S. aangesloten landen. 

Het van Nederlandse zijde op het congres te behandelen 
onderwerp is getiteld: Policy Determination, Direction and 
Control of Marketing. 

Nadere inlichtingen bij het Ned. Inst. voor Kfficieney, 
Wassenaarseweg 24, Den Haag. 


Tewaterlating m.s. Bawean 
22 Augustus 1952 te Amsterdam 


Het motorvracht- en passagierschip, in aanbouw bij de 
Ned. Dok en Scheepsbouw Mij te Amsterdam voor de 
N.V. Stoomv. Mij Nederland”, uitgerust met een M.A.N. 
enkelwerkende scheepsdieselmotor, 10 evl., 115 omw min, 
8.450 pk (geladen snelheid 16 kn), is lang resp. 150.60 en 
140.21 m, breed 19,66 m: holte resp. tot boven- en boven- 
tussendek 12,27 m en 9,37 m, diepgang 8,575 m, draag- 
vermogen 10.925 t, waterverplaatsing 16.600 1. 

De verblijven voor officieren en bemanning en voor 
de 12 passagiers zijn bijzonder goed verzorgd. Er zijn 16 
5-tons laadbomen, een laadboom voor 40 en een voor 65 
t; + diesel-dynamo's leveren stroom voor hulpwerktuigen 
enz. Een kleine diesellynamo op het sloependek levert 
in noodgevallen stroom voor verliehtineg en radio-insta- 
latie. 

Terstond werd op dezelfde helling de kiel gelegd voor 
een motorvracht- en passagiersschip voor de Ver. Ned. 
Scheepv. Mij te 's-Gravenhage. 


Hoofd issie voor de Normalisatie in Nederland 


Ter eritiek (vöör 1 Jan. 1954) gepubliceerde ontwerp- 
normen: 
V 934 Vaste brandstoffen. Bepaling van de kooksvormen- 
de eigenschappen met behulp van een dilatometer 
(8 pag. formaat A4). 
Uitg. Waltman. f 1,75 voor leden en f 2,50 voor niet-leden. 


V 3070 Voorkeurreeksen (4 pag. formaat A4). 

Deze reeksen dienen als grondslag voor te normaliseren 
grootheden (spanningen, vermogens, toerentallen, maten 
van machine-onderdelen, uitgangsmateriaal e.d.). 

Uite. Waltman. fl, voor leden en f 1,50 voor niet- 
leden. 


Gelden uit de tegenwaarderekening 
voor productiviteitsverhoging 

Ken bedrag van f2,3 millioen wordt ter beschikking 
gesteld van de Stiehting Waterbouwkundig Laboratorium 
te Delft voor een waterloopkundig laboratorium, waar 
proeven op grotere schaal zullen worden genomen. 

De mogelijkheid van vestiging in de N.-O.-Polder wordt 
thans onderzocht. 

T.N.O. ontvangt f 400.000, ten dienste van het be- 
vorderen der toepassing van onderzoekingsresultäten en 
het richten van onderzoekingswerk op technische pro- 
blemen, die produetiviteitsverhoging nog in de weg staan. 

Het onlangs aan de Stichting Cursussen te Delft ter be- 
schikking gestelde bedrag van f 45.000, voor het in- 
stellen van produetiviteitsonderzoek in kleinere metaal- 
bedrijven zal met f 6000, -- worden verhoogd. 


Uit Persbericht v.h. Min. v. Econ. Zaken. 


Uit het buitenland 


De commerciele vooruitzichten van de windkracht 
worden gunstig beoordeeld. De Kleetrieal Research Associa- 
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tion (ERA) had in haar Technical Report CT 108 1952: 
„The Seleetional Characteristies of Wind Power Sites’ by 
E. W. GoLpınG and A. H. Sropnarrt (zie De Ingenieur no. 
47 dd. 21-11-1952, blz. A. 525) reeds aangenomen, dat 
plaatsen, waar ca 4000 kWh p.j.p. kW geinstalleerd ver- 
mogen kan worden opgewekt geschikt zijn. 

De kosten van automatisch geregelde windgenerator- 
installaties worden thans op £ 50 per KW geschat. Bij 8°, 
kapitaallasten kost 1 kWh dan '/, penny (terwijl de brand- 
stofkosten van thermische eentralen thans ea ?,, penny per 
kWh bedragen). Hoewel dit niet wordt vermeld, wordt hier- 
bij vermoedelijk gedacht aan installaties van 100 kW, 
waarmee thans wordt geexperimenteerd. 

Ken tentoonstelling werd ingericht te Prae Wood bij 
St Albans, waar ook het eerste proefbedrijf met een 100 kW 
windgenerator (systeem J. ANDREAU) in werking zal worden 
gesteld!) ') J. Ver. 


De behoefte aan theoretische herhalingscursussen 
voor ingenieurs, die reeds enige tijd in de praetijk werkzaam 
zijn en de hun bijgebrachte wetenschappelijke grondslagen 
niet meer zo paraat tot hun beschikking hebben als zij zou- 
den wensen, heeft o.a. de Universiteit van Sheffield ertoe 
gebracht, haar „‚Post-Graduate School of Applied Mecha- 
nies” hierop in te richten. 

ledere deelnemer moet o.a. een wetenschappelijke voor- 
dracht voorbereiden en deze voor de overigen en de de leer- 
krachten houden, waardoor de zo nodige oefening in het 
duidelijk weergeven van de resultaten van eigen studie 
wordt verkregen. 

Inmiddels blijven de deelnemers in de gelegenheid hun 
waarnemer in de industrie, waarin zij werkzaam zijn, te 
gaan helpen, wanneer dit soms nodig mocht zijn. Het zal 
voor een industrie vaak bezwaarlijk zijn, een uitmuntende 
kracht enige tijd voor deze herscholing af te staan. Het 
blijkt echter, dat in een voldoende aantal gevallen de uit- 
eindelijk verkregen voordelen hiertegen opwegen. Twee keer 
wordt een periode van 10 weken gevolgd door 4 weken 
terugkeer in het bedrijff om hiervan niet vervreemd te raken 
en op de hoogte te blijven van wat er omgaat, waarna nog 
een kortere periode, nl. van 5 weken, aan de Post-Graduate 
School volgt. Deze school laat in uitzonderingsgevallen ook 
niet-gegradueerden toe, die in het bedrijf van buitengewone 
bekwaamheid hebben blijk gegeven. De groepen zijn klein 


gehouden: ea 15 personen. 


De Sarah (search, rescue and homing system) radio- 
baken, 17", em bij 2", em in het vierkant, welke slechts 
567 gr weegt en in het vliegpak kan worden bevestigd, zendt 
noodseinen uit over een gebied van 10.000 vierkante mijl, 
welke door een op 3000 m hoogte vliegend toestel kunnen 
worden opgevangen. Er kunnen ook eodeseinen aan worden 
verbonden, of zelfs telefonie zodat een aantal overlevenden 
bij een opsporingsoperatie kunnen worden geloealiseerd. 
Het reddingsvliegtuig heeft een radar-scherm. Ook redding 
onder zee is mogelijk, daar de baken bestand is tegen onder- 


dompeling in zeewater. Het wordt te Londen gemaakt. *?) 


Een eerste plastic vleugel is gereedgekomen bij een 
onderneming te Shorcham-on-Sea volgens een systeem, 
gebaseerd on dat van een proefinstallatie der R.X.F. te 
Farnborough, met enige finaneiele steun van de Kemsley 
Flving Trust via de British Gliding Association en van het 
Ministerie van Bevoorrading. De vleugel met een spanwijdte 
van 18 m, waarvan de helften afzonderlijk werden gevormd, 
is bestemd voor een zweefvliegtuig voor hoge prestaties, dat 


!, Engineering, 10 Juli 1053. 
2) Engineering, 5 Juni 1053. 
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dat hiermee een drijfvlak krijgt met uiterst nauwkeurig 
profiel en zonder de vervorming, die met de gebruikelijke 
bouwwijze van deze toestellen niet te voorkomen is. De prijs 
mag nl. niet te hoog zijn. Op deze wijze meent men het 
gestelde doel te kunnen bereiken. 

Als grondstof wordt gebruikt Durestos, een met phenol 
kunsthars geimpregneerd asbest-vezel-materiaal, dat in 
zachte viltachtige vorm op de mal wordt geappliceerd en 
vervolgens door een warmte-behandeling verhard. Hiervoor 
is 0.2. een 112 kVA generator nodig en een tijdsduur van ce: 
6 uur, Op de huidige kleine schaal zou de installatie twee 
vleugels per 24 uur kunnen produceren. De vleugel heeft 
terstond bij het verlaten van de vorm de vereiste gladheid 
van oppervlak en behoeft nog slechts verder afgewerkt te 
worden om voor het gebruik gereed te zijn. Zowel in- als 
uitwendig, aan de boven en benedenzijde heeft de vleugel 
een huid van genoemd materiaal, een dubbele huid dus, 
waarbinnen gegolfd papier is bevestigd, behalve waar de 
boven- en onderkant van de vleugel aan de voorzijde samen- 
komen en waar de dubbele huid een geheel vormt. 

Naar men zegt, is deze vleugel de tot nu toe grootste 
phenol-asbest constructie uit &en stuk. Ken exemplaar werd 
in Juni jl. in Olympia te Londen tentoongesteld. ') 


Voor transmissie met uiterst sterke] vertraging 
is door een onderneming te Londen een overbrenging in 
compacte uitvoering ontwikkeld in 28 grootten voor electro- 
12 pk. 

Niettegenstaande extreme vertraging met hoog draai- 


motoren van !/, 


moment wordt de sterke temperatuurstijging voorkomen, 
die men gewoonlijk met wormoverbrenging ondervindt. 
Bij de langste snelheid, 0,0925 omw./min., is het rende- 
ment nog 78%, bij de hoogste, 25,7 omw./min. 86°). 
De grootste met den 
8.225 : 


vertraging transmissiekast is 
I. Met combinaties kan men vertragingen van 2", 
millioen: 1 bereiken. Alle soorten eleetromotoren kunnen 


gebruikt worden, ook die met 2, 3 of 4 snelheden. !) 


Een ‚„gedrukte stroomweg’”’ was te zien op de tentoon- 
stelling in Olympia ter gelegenheid van het Kunststoffen- 
eongres, in de vorm van blad-koper op een silicium-glas 
onderlaag en tot stand gebracht door een ets-proces. Deze 
werkwijze heeft bijzondere voordelen voor het automatisme 
van bestuurbare projeetielen wegens de extreem miniatuur 
afmetingen, die men er zuiveren solide mee kan verkrijgen. 2) 


klectrisch lassen van glas is mogelijk en geschiedt 
thans op belangrijke schaal in Staffordshire, doordat glas 
boven 350° geleidend wordt. Men heeft weliswaar een gas- 


vlam nodig om het glas op die minimum vereiste tempera- 
tuur te brengen. Daarna stijgt de temperatuur door de weer- 


stand inde smalle, geleidend gemaakte strook, waar- 
doorheen de stroom geleid wordt, waarbij men van de gas- 
branders zelf als eleetroden gebruik maakt. Voor de 120 
kilohertz 10.000 V stroom gebruikt men een blusvonk- 
oseillator, waarvan de frequentie gewijzigd kan worden. 
De hoge frequentie vermindert het gevaar bij de bewerking. 
Deze kan op de gewone wijze geschieden, wanneer de tempe- 
ratuur voldoende gestegen is. Hierbij is dus geen groot 
vlamoppervlak nodig en geen warmte-transport «loor het 
glas, hetgeen van belang is voor het verwerken van dikke 
glasdelen op een wijze, die vroeger soms niet eens mogelijk 
was. 
!) Engineering, 5 Juni 1058. 


2, The Engineer, 12 Juni 1958. 
9) Engineering, 12 Juni 1958 


BOEKENNIEUWS 


J.L.Merıam. Mechanics. Part I. Statics; Part II. 
Dynamics. John Wiley & Sons, Inc. New York, 
Chapman & Holl, Limited, London, 1952, IX 
340 pp., XIII + 331 pp. $4: $4. 

Wie dit tweedelige werk over elementaire, op technische 
toepassingen afgestemde, mechanica doorbladert, wordt 
onmiddellijk getroffen door de voortreffelijke uitvoering 
in het algemeen en de uitmuntende figuren in het bijzon- 
der. Spoedig blijkt dat deze laatste in hoofdzaak betrek- 
king hebben op de vele honderden vraagstukken, die het 
werk bevat en die vrijwel alle door een tekening worden 
toegelicht. Het zijn trouwens deze opgaven, die de kern 
van het boek uitmaken en waaromheen de soms nogal 
oppervlakkige tekst is gedrapeerd. Deze opgaven zijn zeer 
gevarieerd, vaak origineel, toegespitst op aanschouwelijke 
situaties en in verband daarmee vaak van numerieke aard. 
Het boek is voortgekomen uit de praktijk van het onder- 
wijs (de schrijver is associate professor of engineering 
design aan de University of California) en geeft een indruk 
van enige aspecten van de in de U.S.A. gevolgde methodes: 
direet contact met het concrete probleem en in verband 
daarmee sterke nadruk op de zelfwerkzaamheid van de 
student. De voordelen zijn evident en wie het geheel heeft 
doorgewerkt bezit ongetwijfeld een grote vaardigheid in 
het practisch oplossen van problemen der theoretische 
mechanica, zoals zij in de techniek voorkomen. Hoewel 
gebruik wordt gemaakt van infinitesimaalrekening en van 
vectoren draagt toch het geheel een betrekkelijk elemen- 
tair karakter en het niveau Hijkt mij, met Europese maat 
gemeten, tussen middelbaar en hoger onderwijs in te lig- 
gen. 

In zijn soort lijkt het mij een uitstekend leerboek en 
als een voorbeeld van een wijze van behandeling, die hier 
minder gebruikelijk is, moet het zowel interessant als 
leerzaam worden genoemd. Om een indruk te geven van 
de grenzen, waarbinnen het zieh beweegt, schetsen wij met 
een enkel woord de inhoud van het tweede deel: de prin- 
eipes der dynamica (12 pp.), kinematica (vlakke beweging, 
pool, relatieve beweging, versnelling van Coriolis), kine- 
tica (eenheden, beweging van een stelsel, 6 pp.), kracht, 
massa en versnelling, arbeid, impuls, periodieke beweging, 
alsmede een appendix over traagheidsmomenten. 

Prof. dr ©. BorrEMma. 


Prof. Dr. Frieprıcn Die geodätischen 
Linien und geodätischen Kreise der Rotations- 
flächen konstanter Krümmung. Verlag R. Ol- 
denbourg München (1953), 2 delen in een band, 
162 pg., III 188 pg. 

Dit werk doet aan als een stem uit het verleden. Hoe- 
wel over de auteur bijzonderheden in de uitgave ontbreken, 
kan men uit zijn naaım, het onderwerp van het boek en de 
wijze van behandeling geen andere conclusie trekken dan 
dat de schrijver niemand anders is dan de medewerker 
van FELıx Kreis, omtrent wiens leeftijd wij wel tot een 
hoge schatting moeten komen door te bedenken dat hij 
de colleges, die de meester in 1892/93 over hogere meetkunde 
gaf, heeft uitgewerkt en dat zijn zelfstandig werk over de 
toepassingen der beschrijvende meetkunde in 1904 ver- 
scheen. Al het werk van ScmiLLıinG ligt in het gebied der 
ideeen van Krein, voornamelijk van die over niet-eucli- 
dische meetkunde en van de didactiek en hij is de apostel 
van diens denkbeelden gebleven, ook toen uitwerking en 
popularisatie niet meer nodig was en de belangstelling der 
wiskundigen zieh had verplaatst. 
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Een nieuw werk van hem in handen krijgen dwingt tot 
een eresaluut voor wetenschappelijke trouw, niet eindigen- 
de belangstelling en tot op zeer hoge ouderdom gebleven 
werkkracht. Hoewel de ontwikkeling der niet-euclidische 
meetkundes ook voor de natuurwetenschap van grote be- 
tekenis is geweest en zij zelfs voor de techniek niet zonder 
toepassing is gebleven, zal dit werk van ScHiLLinG de 
ingenieur niet kunnen boeien en ook zelfs de zuivere wis- 
kundige weinig kunnen bieden. Daarvoor is het onderwerp 
thans op zichzelf te weinig aantrekkelijk meer, terwijl 
ook de wijdlopigheid der behandeling als een bezwaar zal 
worden ondervonden. De auteur bespreekt uitvoerig de 
geodetische lijnen en de geodetische cirkels achtereenvol- 
gens op een reele en een imaginaire omwentelingskegel, 
en op de verschillende types van omwentelingsoppervlak- 
ken van constante positieve of negatieve kromming. De 
behandeling is analytisch. De verschillende numerieke voor- 
beelden en de uitvoerige bespreking van allerlei gevallen 
zijn aanleiding tot herhalingen, die de aandacht voor het 
onderwerp spoedig vermoeien. 

Prof. dr ©. Borrema. 


Aankondigingen 


De belangrijkste werken van Simon Stevin, uit- 
gegeven door de Koninklijke Nederlandse Akademie 
van Wetenschappen. Deel IT. Statica en Hydrostati- 
ca, bewerkt door D. J. Disksteruuis met biografie 
ran Stevin en algemene inleiding. Uitg. Swets & 
Zeitlinger, Keizersgracht 471, Amsterdam. f 45, 

Dit eerste deel zal vermoedelijk nog in 1953 kunnen ver- 
schijnen. Daarna zullen zo snel mogelijk volgen: Deel II. 
Wiskunde, bewerkt door D. J. Srtruik, Deel III. Astrono- 
mie en Zeevaartkunde, bewerkt door A. PANNEKOEK en 
Ernst CronE, Deel IV. Krijeskunde, bewerkt door W. IH. 
SCHUKKING en Deel V. Techniek. Varia, bewerkt door R. J. 
ForsBes, waarvan de prijs hopelijk eveneens tot f #5, 
voor elk der ca 600 pp tellende delen zal kunnen worden 
beperkt. 

Het Koninklijk Instituut van Ingenieurs heeft financiele 
steun verleend voor het tot stand komen van deze uitgave, 
welke behalve een moderne kritische editie in het Nederlands 
ook een Engelse vertaling zal bevatten en een fotografische 
weergave van het oorspronkelijk, voor zover deze nodig 
wordt geacht. 

STEVIN, die tot degenen behoort, die in de 16e eeuw de 
wetenschappelijke revolutie der 17e eeuw voorbereidden, 
heeft hier te lande de kennis der intrestrekening en het ge- 


bruik van de deeimale breuken bevorderd, belangrijke bij- 
dragen inz. perspectief, algebra, physica, krijgskunde, slui- 


zen, molens en zeevaartkunde geleverd en bijgedragen tot 
de invoering van het Italiaans boekhouden, terwijl hij een 
belangrijk aandeel had in het tot stand komen van een eigen 
Nederlandse wetenschappelijke vaktaal. 


Pressure-Viscosity Report. Samengesteld door de 
Commissie voor Smering van de A.S.M.E. Verkrijg- 
baar bij het Research Department van de A.S.M.E., 
29 West 39th Street, New York 18, N.Y. Prijs 
s10, 

Voor het 
cieel bijgedragen. Talrijke overheids-, industriele- en we- 
tenschappelijke instanties hebben de leden der adviserende 


onderzoek hebben 27 ondernemingen finan- 


raad geleverd. 

De druk 
gen werden aan de Harvard University uitgevoerd door 
prof. R. V. Krersscnhmiptr. De laatstbedoelde gegevens 
werden op kaarten gespecifieerd, welke eveneens verkrijg- 


temperatuur — viscositeit — diehtheid metin- 


baar zijn. 

Kleine hoeveelheden der onderzochte vloeistoffen zijn 
in gesloten ampules bewaard ten dienste van eventueel 
later onderzoek. 


PERSONALIA 


Aan ir Cu. M. Dozv is bij K.B. verlof verleend tot het aan- 
nemen van de onderscheiding: orde van de Zuidslavische 
Vlag der eerste klasse. 

Ir C. van Dam is bij K.B. met ingang var 15 Juni 1953 
bevorderd tot hoofd van het bureau scheepsbouw bij het 
Ministerie van Marine. 

Ir J. J. M. van DER MEULEN is in Augustus 19583 in dienst 
getreden van de N.V. Droogdok-Maatschappij „‚Tandjong 
Priok” te Tandjong Priok. 

Ir A. J. GErRITSE is thans werkzaam als Direeteur van het 
Departement van Openbare Werken en Verkeer te Para- 
maribo. 

Ir €. VOo6GD is met ingang van 1 September 1953 benoemd 
tot technisch adviseur van de Koninklijke Nederlandsche 
Jaarbeurs te Utrecht. 

Ir 3. C. Heine is op 1 September 1953 in dienst getreden bij 
het Gem. Kleetrieiteits- en Autobusbedrijf te 
Utrecht, als hoofdingenieur B bij de afdeling Gasprodue- 
tie. 


(sas-, 


INGENIEURS 
Giro 9995 


KONINKLIJK INSTITUUT VAN 


's-Gravenhage, Prinsessegracht 23, Tel. 184542, 


Bureau voor Internationale Technische Hulp 
Technische Commissie van Advies 


Sanvragen om deskundigen voor het 
buitenland. 

De ‚Technical Assistance Administration” van de Ver- 
enigde Naties zoekt de volgende deskundigen voor de er 
achter vermelde landen: 

1 een bowwkundig of eiviel-ingenieur of architect met zeer 
ruime ervaring op het gebied van scholenbowe, liefst in 
tropische landen, voor Pakistan. 

Tijdsduur: een jaar, zo spoedig mogelijk ingaande. 

Taak: het geven van adviezen aan de Regering van Pa- 
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kistan betreffende het bouwen van scholen van een per- 
manent karakter, zoveel mogelijk met gebruikmaking van 
in het betrokken gebied verkrijgbare materialen, waarbij 
vooral aan de economische zijde veel aandacht geschonken 
zal moeten worden. Voor deze taak zullen veel reizen door 
het gehele land gemaakt moeten worden. 

Taal: goede beheersing van de Eingelse taal is noodzake- 
liik. 

2 cen zeer ervaren porcelein- en aardewerk-deskundige voor 
Ceylon. 

Tijdsduur: een jaar, zo spoedig mogelijk ingaande. 

Taak: het geven van leiding bij en het houden van toe- 
zicht op de oprichting van een aardewerkfabriek door de 
Regering van Ceylon en bij het op gang brengen van het 
bedrijf. 
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Taal: goede beheersing van de Einngelse taal is noodzake- 
lijk. 

Salaris: voor 1 en 2 afhankelijk van opleiding, speciale 
kennis en ervaring; voor goede kracht met academische op- 
leiding en ruime ervaring zeker niet minder dan de tegen- 
waarde van 8 600 per maand, vermeerderd met een onder- 
houdstoelage. 

Onder verstrekking van de nodige gegevens over persoon, 
opleiding, speciale kennis en practijk kunnen sollieitatie- 
formulieren worden aangevraagd bij de ondergetekende, 
p/a Koninklijk Instituut van Ingenieurs, Prinsessegracht 2: 
te "s-Gravenhage, bij wie ook nadere inlicehtingen kunnen 
worden ingewonnen. 

De Secretaris van de 
Technische Commissie van Advies, 
ir F.M. 


Afdeling voor Werktuig- en Scheepsbouw 
Excursie N.V. Ned. Aluminium Mij. op ıı Sept. 1953 


Het aantal deelnemers voor bovengenoemde exeursie was 
beperkt tot 40. 

Aungezien op 28 Augustus reeds ca 120 leden zich hadden 
opgegeven, zullen velen teleurgesteld moeten worden. On- 
dergetekende zal aan de Directie der N.V. Ned. Aluminium 
Mij het vriendelijk verzoek richten, te willen toestaan, dat 
deze exeursie, welke een zo buitengewone belangstelling 
trekt, wordt herhaald. 

De Secretaris, 
ir Y. A. Kuipenrs. 


Afdeling voor Bouw- en Waterbouwkunde 
Sectie voor Utiliteitsbouw 


Notulen van de gde ledenvergadering, gehouden 
op ı7 April 1953 te Rotterdam en verslag van de 
eraan verbonden excursies 


De vergadering werd op de vastgestelde tijd geopend en 
omdat de voorzitter in het buitenland vertoefde, geschiedde 
dit door de waarnemend voorzitter ir A. J. van WALRAVEN. 

Daarna werden achtereenvolgens zonder wijziging goed- 
gekeurd de notulen van de op 22 October 1952 te Deventer 
gehouden 8ste ledenvergadering, de Rekening en Verant- 
woording over 1952 (dit nadat voorlezing werd gedaan van 
het rapport van de Verifieatie commissie, en deze commissie 
voor haar werkzaamheden werd dank yezegd), het Jaar- 
verslag 1952 en het concept voor het nieuwe Sectie regle- 
ment, 

Vervolgens werden de afgetreden bestuursleden jhr. L. 
H. or ren Noorr en ir P. Tirion in hartelijke bewoor- 
dingen bedankt voor het vele, dat zij voor de Sectie hadden 
vedaan. 

Tot Commissaris 
WESTRROEK werd ir B. Jansen gekozen, ingenieur bij de 
afdeling Utiliteitsbouw van de Dienst van Publieke Werken 


i.p.v. de tussentijds afgetreden ir P. 


te Amsterdam. 

Belangrijke bestuursmededelingen waren er niet te doen, 
de rondvraag leverde niets op, zodat na sluiting van het 
huishoudelijke gedeelte om 10.45 het woord gegeven kon 
worden aan de eerste spreker van de ochtend, de heer 
ir R. Disesnoorn, direeteur van de Gemeentelijke Vervoer- 
en Motordienst, Reinigingsdienst en Ontsmettingsdienst 
van Rotterdam, Deze zette in zijn inleiding uiteen, dat door 
het bombardement van de Meidagen van 1940 verschillende 
verspreid liggende gebouwen voor zijn dienst verloren waren 
gepaan, waarna besloten werd een en ander te herbouwen, 
aan de rand van de toenmalige stad, tot het huidige com- 
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plex, waarin verenigd zijn: kantoorgebouw, centrale werk- 
plaatsen en magazijnen, een in aanbouw zijnde garage met 
service-station, een brandweerpost met afzonderlijke uit- 
rukgarage en een aantal dienstgebouwen als was- en kleed- 
lokaal, eantines en ketelhuis. 

Aan de tweede spreker, prof. ir J. H. van DEN BRroEK 
was een architeetonische toelichting op dit plan — dat rond 
6.000.000. — gekost heeft wel toevertrouwd. 

Van de mogelijkheid tot het stellen van vragen werd 
gpebruik gemaakt door ir A. J. van WArLRAVvEN, ir P. C. 
Tırıon, ir V. Jockis, en jhr. ir L. H. op TEN Noorr. 

In de middag werd een kort bezoek gebracht aan de 
graansilo van de N.V, Meelfabrieken der Nederlandsche 
Bakkerij (Meneba) aan de Brielse laan en aan de Meelfabriek 
van de Centrale der Nederlandse Verbruikscoöperaties aan 
de Rijnhaven. 

Het eerste bezoek was te kort (en komt daardoor mogelijk 
voor herhaling in aanmerking). Na een inleiding over het 
meelbedrijf besprak de architeet, de heer L. Gapron, enkele 
der vele problemen, die zieh voordoen bij de bouw van een 
24.000 tons graansilo: deze silo kreeg geen kelder, er werden 
stalen trechteruitlopen toegepast en wapeningsijzer met een 
hartafstand van 50 em. Het grote aantal foto’s werd be- 
ziehtigd tijdens de thee ; de daarop volgende wandeling door 
de silo ging in ijltempo. 

In de nieuwe Meelfabriek van de Centrale der Nederlandse 
Verbruikseoöperaties, welke fabriek kleiner is dan de boven- 
genoemde, slaagde de heer Worr er uitstekend in om in de 
vastgestelde tijd een goed beeld te geven van de bedrijfsgang 
en de keurige inrichting en afwerking van dit moderne 
complex. 

De Secretaris-penningmeester 
Ir D. W. N. pe Jr 


Afdeling voor Electrotechniek 


Kort verslag van de ı99ste Ledenvergadering op 
30 Juni 1953 te Leuven (Belgie) met bezoek aan 
de fabriek Accumulateurs Tudor S.A. te Florival 
(bij Leuven) en aan de Philipsfabriek te Leuven 


Bij prachtig zomerweer kwamen een tachtigtal leden 
in Eindhoven samen en gingen met autobussen, die door 
Tudor waren aangeboden, naar Leuven. Hier bood Tudor 
een lunch aan, waarna verder werd gereden naar de fa- 
briek te Florival. Tijdens de lunch gaf de gedelegeerd com- 
missaris der Accumulateurs Tudor, de Heer A. C. Lavan 
de hierna volgende eauserie ter inleiding tot het bezoek: 


Het is mij als Gedelegeerd Lid van de Raad van Bestuur 
van onze Maatschappij een voorrecht, het Bestuur en de 
Leden der Afdeling Kleetrotechniek van het Koninklijk 
Instituut van Ingenieurs, dat ook in Belgie grote bekend- 
heid geniet, te verwelkomen. 

Bij wijze van inleiding tot Uw bezoek van hedenmiddag 
aan onze fabriek, zal ik U eerst een kort historisch overzicht 
van onze Maatschappij geven. 

Omstrecks 1880 hervatte mijn grootvader, Tupor, 
de door PLantE en DE Faurr begonnen laboratorium- 
onderzoekingen, die, wat de toepassingsmogelijkheden be- 
treft, op een dood spoor gekomen waren. Ervan overtuigd, 
dat de aceumulator voorbestemd was tot het bewijzen van 
zeer grote diensten in alle takken van de eleetrotechniek, 
legde Henrı Tunor zieh met succes toe op de algehele ver- 
nieuwing van het fabrieageproces van loodaceumulatoren, 
waaronder zeer zeker de fabricage van de geribde groot- 
oppervlak platen en de formatie daarvan genoemd moeten 
worden. 
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Van 1882 tot 1885 richtte hij in Rosport, in het Groot- 
hertogdom Luxemburg, de eerste kleine eleetrische cen- 
trale in, die in de stroomvoorziening voor de verlichting van 
het landgoed van zijn ouders moest voorzien. Toen de ver- 
wezenlijking van deze centrale aan al zijn verwachtingen 
bleek te voldoen, richtte Hexrı Tupor in Rosport een 
mechanische werkplaats en een klein laboratorium in. Met 
behulp hiervan zette hij zijn onderzoekingen voort en 
maakte er de noodzakelijke werktuigen voor de fabricage 
an accumulatoren op industriele schaal. 

Hexrı Tunor kreeg vervolgens opdracht, centrales te 
ontwerpen met batterijen, voor verlichting van steden in 
het Groothertogdom Luxemburg en in Belgie. Door de 
steeds toenemende vraag van afnemners, stichtte hij in 1889 
de ,„‚Societe pour VEclairage Publie par l’Electrieite, 
Systeme Tudor”, die de ,„Soeiete Franco-Belge pour la 
Fabrication de P’Accumulateur Tudor" en tenslotte in 1901 
de „Ste Ame Accumulateurs Tudor' te Brussel werd. Deze 
laatste maatschappij stichtte de tegenwoordige fabriek in 
Florival. 

Het is hier de plaats om te onderstrepen, dat het Hexrı 
TuDor is geweest, door wiens toedoen talrijke accumula- 
torenfabrieken in het buitenland zijn gevestigd. Het meren- 
deel hiervan draagt nog steeds zijn naam bijvoorbeeld 
in Frankrijk, Engeland, Duitsland, Italie en Spanje. Aan 
deze fabrieken heeft hij zijn fabricage-licenties afgestaan. 

Thans zal ik in grote lijnen ons fabricageprogramma uit- 
eenzetten. Het korte overzicht, dat U tezamen met een 
schematische schets van de fabriek is overhandigd, stelt U 
in staat op eenvoudige wijze de opeenvolgende bewerkingen, 
tijdens het bezoek van deze middag, te volgen. 

De Accumulateurs Tudor Brussel heeft zieh steeds uit- 
gebreid. Er zijn thans 600 ingenieurs, employe@’s en arbei- 
ders werkzaam. In het begin omvatte ons programma de 
fabricage van stationnaire batterijen voor eleetrische cen- 
trales, voor verlichting van gebouwen en voor de telefonie. 
Tegenwoordig omvat ons programma het gehele gamma van 
loodacceumulatorenbatterijen, waarvan ik de meest gang- 
bare typen noem: 


Batterijen voor treinverlichting. 

Batterijen vooor scheepsverliehting. 

Batterijen voor eleetrische voertuigen en eleetrische loco- 
motieven. 

Batterijen voor radiozenders. 

Batterijen voor het seinwezen van de Spoorwegen, enz. 

Platenstellen voor mijnlampen. 

Starterbatterijen voor automobielen en vrachtauto's. 

Batterijen voor motorrijwielen. 

Batterijen voor Diesel vrachtauto’s en Diesel traectoren. 

Speciale starterbatterijen voor grote Dieselmotoren van 
alle typen. 


Voor alle typen batterijen, die ik zo@ven genoemd heb, 
fabrieceren wij eveneens de hardrubber en eboniten bakken, 
de eboniten deksels, de tussenschotjes, de stoppen en alle 
andere onderdelen. 

In 1951 maakte Tupor zijn programma volledig door ook 
de fabricage van alcalische, eadmium-nikkel batterijen, be- 
stemd voor alle speciale toepassingen, waaronder die voor 
treinverlichting en eleetrische tractie, ter hand te nemen. 
Deze nieuwe fabriek is einde 1952 in bedrijf genomen en wij 
zijn ervan overtuigd, dat wij er in zullen slagen, dank zij de 
kwaliteit van ons product en onze vakbekwaamheid, een 
vooraanstaande plaats op de Belgische, Hollandse en export- 
markten in te nemen, 

Onafhankelijk van onze lood- en alcalische accumulato- 
renfabricage, hebben wij een afdeling voor de productie 
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van alle soorten droge batterijen, zowel voor verlichting en 
radio, als voor alle andere toepassingen. 

Van commercieel standpunt bezien, bezetten wij in 
Belgie de eerste plaats en wij verkopen onze produeten in 
alle delen van de wereld, ondanks de moeilijkheden, die wij 
bij de export ondervinden. 

Na de oorlog, als gevolg van het tot stand komen var 
de Benelux, die de betrekkingen 
Nederland en Belgi@ nog nauwer heeft toegehaald, hebben 
wij in het bijzonder onze belangstelling gericht naar de 
Nederlandse markt en hiervoor in Nederland een dochter- 
onderneming gesticht ‚De Nederlandse Tudor Aceumula- 


economische tussen 


toren Maatschappij’ te '"s-Gravenhage. Wij zijn er zeker 
van, onze activiteit in Holland steeds meer te kunnen ont- 
plooien. Wij hebben een terrein in Warmond gekocht om 
daar, mocht dit nodig blijken, een fabriek en magazijn te 
vestigen. 


Na afloop van het fabrieksbezoek aan 'Tudor, werd naar 
de Philipsfabriek in Leuven gereden. 

Nadat de direeteur, de Heer M. 
welkomd, werd een rondgang door de fabriek gemaakt. 


PLieser, ons had ver- 


IHoewel de tijd helaas te kort was, werd toch een goede 
indruk verkregen van de fabrieagemethoden, die werden 
toegepast. 

Na afloop werd door Philips een thee aangeboden. 

Om zes uur werd de terugtocht aanvaard, met de beste 
herinneringen aan de gastvrije ontvangsten door Tudor 
Brussel en Philips Leuven. 

De Secretaris, 
ir W. Jansen. 


Afdeling voor Bouw- en Waterbouwkunde 


Verslag var de op ı6 Juli en ı7 Juli (herhaling) 
1953 gehouden excursie naar de werken tot her- 
stel van Schouwen-Duiveland 


In overleg met de Dienst Dijksherstel was bepaald, dat 
wegens de gebrekkige aceommodatie op het eiland Schou- 
wen-DBuiveland het aantal deelnemers tot 150 moest blijven 
beperkt: gezien de te verwachten belangstelling voor deze 
excursie, was besloten om twee dagen achter elkaar de- 
zelfde exeursie te houden, zodat 300 leden zouden kunnen 
deelnemen. Helaas moesten nog ruim 70 gegadigden wor- 
den afgewezen. Op elk der beide dagen verzamelde men 
zieh tegen 10 uur des ochtends aan de haven van Anna- 
Jacoba (Filipsland) ter inscheping op het m.s. „‚Prinsesse- 
plaat”. Na het vertrek werden de deelnemers via de Iuid- 
sprekerinstallatie welkom geheten, de eerste dag door de 
Voorzitter, prof. ir P. Pır. Jansen, de tweede dag door het 
bestuurslid prof. ir J. W. Tinıerev. Het Hoofd van de 
Dienst van de Zuiderzeewerken, ir J. F. R. van pe Wann 
Dienst Dienst Dijk- 
herstel Zeeland belast met de droogmaking van Schouwen- 


(deze is binnen het kader van de 
Duiveland) sprak daarna een inleidend woord, en intro- 


duceerde de hoofdingenieur ir K. A. Bazren, die met 
medewerking van de verschillende bij de herstelwerken 
betrokken ingenieurs gedurende de reis voorlichting over 
de te bezoeken werken zou verzorgen. 

Het eerste objeet van de werken dat gepasserrd werd, 
was de herstelde dijk bij Oosterland. Hier was in de zee- 
wering van het Waterschap Ooster- en Sirjansland een 
120 m breed stroomgat ontstaan, welk gat is gedieht door 
middel van een inlaagdam van stortsteen op een bezin- 
king. Het maken van het dijkslichaam op deze bezinking 
maakt goede vorderingen. 


Einige kilometers verder werden de dijkgaten bij Ouwer 
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kerk bereikt. In breedte en diepte slechts overtroffen door 
het dijkgat Schelphoek, is in de zeewering van de polder 
Vier Bannen van Duiveland juist het dorp 
Ouwerkerk een dubbel stroomgat geslagen, een westelijk 
gat van circa 100 m breedte (15 m diepte) en een oostelijk 
gat van circa 200 m breedte (20 m diepte) terwijl het bin- 


bezuiden 


nentalud van de tussen de gaten liggende dijk zeer zwaar 
is aungetast. Ken derde gat, nl. nabij het Scheldesluisje 
heeft zieh niet tot een stroomgat ontwikkeld omdat dit 
spoedig na de ramp kon worden gedicht. Het debiet van 
de beide gaten tezamen bedraagt bij extreme standen 
eirca 40 min m? per getij. Het herstel geschiedt door het 
leggen van een nieuwe dijk aan de zeezijde over de vrij 
hoog gelegen slikken; 2 sluitgaten zijn in deze nieuwe dijk 
geprojeeteerd. Ter consolidering van de nog aanwezige 
dijkresten en van de dijkskoppen zijn zinkstukken aan- 
gebracht. Nabij het werk is een werkterrein opgespoten 
waarop barakken zijn geplaatst en de zaten zijn ingericht. 
Van de dijkvakken ten westen en ten oosten van de sluit- 
gaten is het zand tussen de kleikaden geperst en wordt 
het zand onder profiel gebracht; een gedeelte van de klei- 
bekleding is gereed. Met de bouw van het middenvak 
(tussen de sluitgaten) is een aanvang gemaakt. De be- 
zinking in het westelijk sluitgat is gereed, terwijl met de 
bezinking van het oostelijk gat een aanvang is gemaakt. 
Per week wordt hier circa 15.000 m? zinkwerk gereed ge- 
maakt. Door het oostelijk gat werd de polder Duiveland 
binnengevaren en werd naast een droevige aanblik op 
wat eens vruchtbaar polderland met welvarende boeren- 
hoeven was, een machtige indruk verkregen van de grote 
bedrijvigheid, die hier door de Dienst Dijksherstel en de 
aannemers wordt ten toon gespreid. 

Tijdens de vaart van Ouwerkerk naar het Dijksgat 
Schelphoek werden op afstand de werkzaamheden aan 
verschillende kleinere gaten in de zeewering van Duive- 
land (buitendijk van de Gouweveerpolder en van de pol- 
ders Zuidhoek en Zuider-Nieuwland), gepaard gaande met 
herstel van de binnentaluds van de aan deze gaten gren- 
zende dijkvakken alsook de bedrijvigheid aan het herstel 
van de zuidelijke zeedijk van Schouwen, gadegeslagen. 
Tevens werden van nabij enige voor de sluiting van het 
gat bij Schelphoek reeds aangevoerde voor anker liggende 
Phoenix-eaissons beziehtigd. 

Tegen het middaguur werd het hoogtepunt van dit ge- 
deelte van de tocht bereikt, het gat bij de Schelphoek. 
Hier is in de zeedijk van Schouwen een gat geslagen, dat 
allengs is uitgespoeld tot een breedte van bijna 500 m 
met een grootste diepte van 837 m, waarbij binnendijks 
een uitgebreid geulenstelsel is ontstaan: 2 hoofdgeulen 
liegen langs de binnenzijde van de in stand gebleven 
dijken, diep het land in reiken de zg. Gemene Geul en de 
Klompegeul tot bij het dorp Serooskereke. 

Het gat bij Schelphoek heeft een debiet van circa 130 
min m? per getij. Het plan van afsluiting van dit gat 
komt in korte trekken hierop neer, dat een eirca 4 km 
lange inlaagdijk in een boog om het gat heen op het maai- 
veld wordt gelegd, zodanig, dat deze de gevormde geulen 
op plaatsen, waar de diepte niet al te groot is, kruist. Ter 
lengte van eirca 1200 m (de aan «de oude dijk aansluitende 
eindvakken en een middenvak) wordt deze inlaagdijk als 
gronddijk uitgevoerd, overigens met caissons, welke door 
middel van een bezinking op het maaiveld of de bodem 
van de geulen zullen rusten. Ter plaatse van de grootste 
der geulen (‚‚Gemene Geul”) zal de dijk door een Phoenix- 
ceaisson van eirca 60 m lengte worden gesloten. 

Ook hier werd door het dijksgat de polder binnenge- 
varen, en gadegeslagen werd de precaire positie van het 
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gemaal ‚„Schouwen” juist aan de rand van het gat, de 
ernstige toestand van het binnenbeloop van de nog be- 
staande dijken, de inrichting van de werkterreinen, de 
werkhaven en zaten (arbeidersbarakken), de gevorderde 
werkzaamheden aan de drie gronddijken (oppersen van 
zand tussen de kleikaden van het middengedeelte) en de be- 
zinking van de caissondijken (voor de westelijke 
zinking op enig afstorten na gereed). Alom heerste grote 
bedrijvigheid, en ook dit gedeelte van het werk liet niet 
na op de deelnemers grote indruk te maken. 

De boottocht eindigde ten slotte in het tot werk- en 
overslaghaven vergrote haventje van Burghsluis, waar een 
doorbraak is geweest, die de polder Burgh en Westland 
inundeerde, doch die na het herstel van het dijksgat reeds 
werd drooggemalen. 

Na ontscheping werd in de gereedstaande open vracht- 
auto'’s plaats genomen voor het bezoek aan de werkzaam- 
heden aan de noordelijke 
aan de zg. „‚droge corridor” tussen Brouwershaven en 
Zierikzee. Dit trajeet voerde langs omvangrijke secundaire 
werken, die nodig waren om een verbinding over land 
tussen West-Schouwen en het haventje van Scharendijke 
en verder met Zierikzee tot stand te brengen. Zo is bv. 
bewesten Haamstede het voormalige (door de Duitsers 
vernielde) vliegveld weder in bruikbare staat gebracht; 
hier werd een 600 m lange startbaan met verharding van 
hoogovenslakken aangelegd en egalisatiewerk verricht. De 
weg Haamstede-Renesse werd voor zover nodig door een- 


as de be- 


‚aterkeringen van Schouwen en 


voudige kleikaden watervrij gemaakt en langs de rand 
‚an de duinen tussen Renesse en Scharendijke (afstand 
eirca 5 km) werd een weg aangelegd, die een verharding 
van silex met een oppervlaktebehandeling heeft gekregen. 
Deze weg was gereed. 

Langs het haventje van Scharendijke werd de rit ver- 
volgd langs de #4", km lange weg langs de Langendijk. 
Deze weg, die weinig boven L.W. gelegen, ten gevolge van 
de inundatie in staat verkeert en 
korte tijd per dag bruikbaar is, wordt tot ongeveer 1 m 
boven normaal H.W. opgehoogd: hiervoor wordt zand 
per vrachtauto van een opgespoten depot bij Den Osse 


zeer slechte slechts 


aangevoerd; het polderbeloop wordt met klei en zinkwerk 
bekleed. In het kader van deze werkzaamheden is tevens 
een kade om het dorp Scharendijke gelegd, waardoor dit 
dorp drooggelegd kon worden. Het trajeet Scharendijke- 
Den Osse toonde door de primitieve staat waarin de weg 
verkeert aan de deelnemers niet alleen de vaak uiterst 
moeilijke omstandigheden waaronder moet worden ge- 
werkt, 
Schouwen overkomen ramp, door de weidse aanblik over 


maar gaf vooral een treffend beeld van de aan 
geinundeerd Schouwen met haar diepe tragiek van ver- 
nielde woningen en boerderijen, van boomgaarden, waar 
alle leven is geweken, van stapelplaatsen van aangespoeld 
wrakhout, droevige restanten van wat eens rijk gevulde 
landbouwschuren en woningen waren. 

Langs de gronddepots bij Den Osse en Brouwershaven 
en de inmiddels drooggevallen St Jacobi-, Borrenbrood- 
en Bommenedepolder, waar aan de binnentaluds van de 
zeeweringen werd gewerkt, werd de geboorteplaats van 
Vader Cats bereikt, waar een half uur werd gepauseerd. 
Merkwaardig is hier de wijze waarop de in de haven op- 
komende vloed in de rampnacht onder een aantal aan 
de markt staande gebouwen een uitweg naar de polder 
heeft gevonden. 

Tegen 3 uur werd met autobussen van Brouwershaven 
vertrokken voor de rit door de corridor naar Zierikzee. 
Hier werden de werken tot consolidering en verhoging 
van de zg. Schouwse Dijk, d.i. de dijk die Schouwen en 
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Duiveland scheidt, in de nabijheid van Kakkersweel be- 
ziehtigd. Deze dijk, die de bedreiging door het bij Schelp- 
hoek in de polder Schouwen komend vloedwater dank 
zij onvermoeid ingrijpen van mensenhanden met de groot- 
ste moeite heeft kunnen weerstaan, is van het grootste 
belang voor het behoud van de droge corridor, en met 
het oog op herfststormen en eventuele tegenvallers bij 
de sluiting van Schelphoek, wordt deze dijk thans in snel 
tempo verstevigd en voorlopig tot 3.50 m — N.A.P. op- 
gehoogd. 

Via Noordgouwe werd de polder en het gelijknamige, 
zeer typische dorpje Dreischor bereikt; deze polder kon 
spoedig na de ramp na de diehting van en ophoging tot 
3.00 a 3.50 m N.A.P. van enige dijkgaten (omstreeks 
1 April) drooggemalen worden. 

Ten slotte voerde de tocht langs de polder ‚De Vier 
Bannen van Duiveland” naar Zierikzee, waar tegen half 
5 de deelnemers bij voor hen aangewezen hotels werden 


afgezet. 
Het te werk gestelde materieel is omvangrijk: volgens 
opgave van de Dienst Dijksherstel waren omstreeks de 


dagen van de excursie op de gezamenlijke werken van 

Schouwen-Duiveland in bedrijf: 

4 baggermolens - - 14 drijvende 
- 49 draglines 75sleep- 
64 elevatorenbakken 

5 dukw’s 2 walsen 


23 profiel- en bakkenzuigers 

kranen 20 overslagkranen 

en direetieboten 27 onderlossers 

70 zolderbakken 3 bulldozers 

3 landingsvaartuigen, 

terwijl tot 1 Juli verwerkt waren: 
195.000 m? klei 2.900.000 m? zand 190.000 ton stort- 

steen 1.600.000 bossen rijshout 1.700.000 zandzakken 

49 caissons. 


Tijdens de door de Dienst Dijksherstel Schouwen-Dui- 
veland aan de deelnemers aangeboden avondmaaltijd, die 
over 3 hotels was verdeeld, door verschillende 
bestuursleden hartelijke woorden gesproken aan het adres 
van de bovengenoemde Dienst om dank te zeggen voor 
de bereidwilligheid om de Afdeling op Schouwen te ont- 
vangen en zo uitstekend rond te leiden, alsook voor de 


werden 


genoten gastvrijheid. In verschillende toonaarden werd 
het reeds gepresteerde werk met grote waardering bezongen 
en verder succes toegewenst. De aan tafel aanwezige ver- 
tegenwoordigers van de Dienst spraken woorden van dank 
voor de belangstelling. 

Tegen half 7 werd in de haven van Zierikzee weer aan 
boord van de „Prinsesseplaat” de terugreis aanvaard, 
welke nog voerde langs het laatste programmapunt: de 
havendammen van Zierikzee. In deze havendammen waren 
stroomgaten geslagen, waardoor de haven van Zierikzee 
slechts gedurende het korte ogenblik van de kentering 
toegankelijk was, hetgeen een zware handicap voor de 
uitvoering op het eiland betekende. Een der eerste werk- 
zaamheden is dan ook geweest deze haventoegang te her- 
stellen, hetgeen ten slotte is gelukt door het leggen van 
een dijk op het maaiveld om het stroomgat in de weste- 
lijke havendam heen. Circa 550 m van de 1100 m lange 
dijk is als caissondijk uitgevoerd (afmetingen caissons 
11 x 4,5 x 2,2 m). Met het definitieve herstel van de 
havendammen is begonnen, waarbij de westelijke dam over 
een lengte van circa 400 m 90 m wordt verschoven ten 
einde een grotere havenruimte met aanleg voor de Pro- 
vinciale veerboot te verkrijgen. 

Op de vastgestelde tijd kwam de „‚Prinsesseplaat” in 
de haven van Anna-Jacoba aan, waarmede het einde ge- 
komen was van een door fraai zomerweer begunstigde, 
en in alle opziehten leerzamc en indrukwekkende excursie. 
Wij willen dit verslag niet besluiten zonder onze grote 
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waardering uit te spreken voor de uitstekende tijdens de 
excursie verkregen voorlichting en in het bijzonder ir 
K. A. Bazıen te danken voor de voortreffelijke wijze 
waarop hij de exeursie ter plaatse heeft georganiseerd. 
De Secretaris, 
ir J. C. 


PROGRAMMA VAN VERGADERINGEN 


Afdeling voor Bouw- en Waterbouwkunde 
Sectie voor Grondmechanica 


Ledenvergadering op Donderdag ı7 September 
1953 in het Gebouw voor Weg- en Waterbouw- 
kunde der T.H., Oostplantsoen 25, Delft te 14.15 
uur 


Agenda: 
Opening. 
Mededelingen. 
Lezing van ir C. M. A. pe Bruyn: 
Kleimineralen en Grondmechanica. 
Beraadslaging. 
Rondvraag. 
Sluiting. 


De Secretaris-Penningmeester, 
ir W. C. van 


Oostplantsoen 25, 
Delft. 


Afdeling voor Chemische Techniek 


Symposium: „Ladingsgewijze versus continue uit- 
voering van chemische processen” 

Samenvattingen van de op 18 September a.s. te houden 
voordrachten: 


Ir R. Levison: 
I. De bereiding van de spinoplossing. 

Er wordt op gewezen dat slechts de eerste vier phasen 
van het klassieke proces bestaande uit drenken, persen, 
malen, voorrijpen, xanthogeneren, oplossen en narijpen 
in de praetijk in continu vorm uitgevoerd zijn. 

De verschillende uitvoeringsvormen van deze phasen 
worden summier behandeld. 

De mogelijke voordelen van een continu proces wor- 
den genoemd tegenover de risico’s en bezwaren die er, al- 
thans bij het viscoseproces, aan verbonden kunnen zijn. 

Resumerende mag men de voordelen, die tot dusverre 
bereikt zijn, niet overschatten en kan men de drang tot 
eontinuisering meer als sentiments-overweging van de 
werktuigbouwers opvatten. 


Het spinproces. 

Aan de hand van de eigenschappen van vers gespon- 
nen draden en de verschijnselen, die zich bij de afwerking 
tot droog produet voordoen, worden de kwaliteitsvoor- 
delen, die bij het continuproces mogelijk moeten zijn, 
aangetoond. 

Ook de kostprijsfactoren worden genoemd. Gewezen 
wordt op de onderscheiding in individuele en eolleetieve 
systemen van continu processen. 

De drang tot het ontwikkelen van de continu spin- 
machine is meer van de technoloog uitgegaan, 


Het diffusie-proces en de eerste carbomatatie in de bietsuiker 


ÄASSELBERGS: 


industrie, ladingsgewijze tegenower continu. 


» 


Het diffusie-proces in de bietsuikerindustrie, waarmede 
het ruwe suikersap uit de bietensnijdsels wordt geöxtra- 
heerd, wordt besproken. Achtereenvolgens worden de dis- 
continu werkende Robert-diffusie batterij en de continu 
werkende R, diffusie-trommelen de Hildebrandt diffusie- 
toren behandeld. 

Nadat in het kort de hoofdbewerkingen voor de sapzuive- 
ring van het bij het diffusieproces gewonnen ruwsap, nl. de 
voorkalking, de hoofdkalking en de carbonatatie genoemd 
zijn, wordt in het bijzonder de eerste carbonatatie behan- 
deld. De verschijnselen die optreden bij het earbonateren 
van kalksuiker-oplossingen worden onderzocht, waarna de 
karakteristieke eigenschappen van de ladingsgewijze en de 
eontinue uitvoering van het carbonatatie-proces vergeleken 
worden. Vervolgens worden de technische uitvoeringsmoge- 
lijkheden van de ladingsgewijze en de continue eerste carbo- 
natatie besproken. 


Dr D. J. 
Het zoutwinningsproces bij de K.N.Z. te Hengelo (0). 


GERRITSEN:! 


Voor elk der 3 hoofdphasen van het fabricageproces 
(pekelwinning, -zuivering en -verdamping) wordt de be- 
staande uitvoeringsvorm getoetst aan de mogelijke alterna- 
tieven. 

In het algemeen valt de keus op de voordeligste uitvoe- 
ringsvorm, De rationele weg is dus om voor elk der alterna- 
tieven een kostprijsopstelling te maken, vast te stellen welke 
kwaliteit kan worden bereikt en uit een marktanalyse voor 
het produet de geldelijke opbrengst te schatten. 

Er wordt echter aangetoond dat enerzijds opportunis- 
tische motieven de overgang van een reeds bestaande metho- 
de op een betere kunnen tegenhouden en dat anderzijds 
technische overwegingen zo zwaar kunnen tellen, dat het 
gerechtvaardigd is bepaalde alternatieven reeds zonder 
diepgaande economische analyse uit te sluiten. 


Prof. ir H. 
De invloed van de spreiding in de verblijftijd op het resultaat 


KrAaMERS: 


van continue bewerkingen. 

Het resultaat van continu uitgevoerde bewerkingen hangt 
onder meer af van de spreiding in de verblijf- of reaetie-tijd 
van de behandelde stoffen. Ken continu systeem, waarin 
alle volume-elementen even lang verblijven, geeft dezelfde 
resultaten als een discontinue bewerking. Ken extreem 
geval van grote spreiding in de verblijftijd wordt verkregen 
met de continu doorstroomde perfeete menger. Met voor- 
beelden uit de warmteoverdracht en kristallisatie wordt 
aangetoond dat met de perfecte menger kwalitatief minder 
gunstige opbrengsten worden verkregen, resp. produeten 
van andere geaardheid. Dit geldt ook voor continu uitge- 
voerde chemische reneties. Ten slotte wordt een methode 
aangepeven, waarmee men op grond van bij een diseontinue 
reaetie verkregen gegevens het reactieverloop bij continu 
bedrijf in een of meer reactievaten achter elkaar kan voor- 
spellen. 

De Secretaris, 
Verscnhoor, M.Se. 


Afdeling voor 
Technisch Wetenschappelijk Onderzoek 


Symposium over „Laboratoria voor het werken met 
radioactieve stoffen” op Vrijdag, ı8 September 1953 
te Amsterdam in samenwerking met de Nederlandse 
Natuurkundige Vereniging en de Koninklijke Neder- 
landse Chemische Vereniging 


Het Symposium wordt gehouden in het Natuurkundig 
Laboratorium der Gemeente Universiteit, Plantage Muider- 


A. 432 


gracht 6, te Amsterdam (te bereiken met lijn 11, uitstappen 
bij Artis, en met lijn 5, uitstappen Nieuwe Keizersgracht). 

Symposiumeommissie: dr ir W. J. OoSTERKAMP, VOor- 
zitter; prof. dr A. H. W. Are junior, secretaris; dr W. A. 
J. dr H. GERDING: drs A.M. J. Jaspers: dr B. R. A. 
NIJBOER, Symposiumcommissaris N.N.V. 


Programma: 

10.15 Opening door de voorzitter. 

10.30 A.H.W. Aren junior (Amsterdam): Werkmethoden 

11.30 N. F. Versrter (Amsterdam): Instrumentatie. 

13.00 Lunchpauze. 

14.30 J. Harserstant (Amsterdam): Laboratoriuminrich- 
ting. 

15.30 Sluiting der vergadering, waarna gelegenheid zal zijn 
in het Instituut voor Kernphysisch Onderzoek een 
tentoonstelling te bezoeken van apparaten, die ge- 
bruikt worden in laboratoria, waar men met radio- 
actieve stoffen werkt. 


Na afloop van elke voordracht is er gelegenheid tot dis- 
eussie. 

De lunch zal, door hen die dat wensen, gemeenschappelijk 
gebruikt kunnen worden. Tijdens het symposium zal hier- 
over een nadere mededeling worden gedaan. 

Aanmelding voor het symposium met opgave voor de 
lunch is verplicht en dient te geschieden uiterlijk 15 Sep- 
tember bij de seeretaris, prof. dr A. H. W. Arten Junsor, 
Instituut voor Kernphysisch Onderzoek, Ooster Ringdijk 
18, Amsterdam. 

De voordrachten met diseussie zullen worden gepubli- 
eeerd in De Ingenieur. Leden van de Ned. Nat. Ver. en de 
Kon. Ned. Chem. Ver. ontvangen hiervan een gratis over- 
druk. Anderen kunnen een overdruk van het verslag ver- 
krijgen tegen betaling van f 1,80 bij vooruitbetaling te vol- 
doen bij intekening tijdens het symposium, of door storting 
op postgiro 263079 t.n.v. de Bureaucommissaris Neder- 
landse Natuurkundige Vereniging te Arnhem, met de ver- 
melding ‚‚Laboratoria voor radioactieve isotopen”. 

Korte inhoud der voordrachten 
Methoden voor het werken met radioactieve stoffen 
door A. H. W. Arten junior 


Bij het hanteren van radioactieve stoffen moet men naast 
de gewone voorzorgen in het bijzonder twee speciale com- 
plieaties in het oog houden, Ten eerste moet door middel 
van uiterste zindelijkheid radioactieve besmetting van 
apparaten en meubilair voorkomen worden en in de tweede 
plaats moet men er voor zorgen dat het personeel niet bloot- 
gesteld wordt aan te veel straling. Dit laatste bereikt men 
meestal het beste door voldoende afstand te brengen tussen 
stralenbron en experimentator. Daarnaast is afscherming 
van belang. 

Radioaectieve preparaten kunnen soms in oplossing ge- 
meten worden met behulp van vloeistoftellers, maar veelal 
wenst men ze als vaste stof te meten, Voor de afscheiding 
van de producten gebruikt men in de regel gewone methoden 
uit de analytische scheikunde. In het algemeen zijn dit 
tamelijk ouderwetse werkwijzen, daar moderne technieken 
zoals colorimetrie, speetrometrie e.d. nataurlijk niet bruik- 
baar zijn. Voornamelijk vermijdt men gaarne methoden 
waarbij kostbare apparaten (platina kroezen en electrodes) 
gebruikt worden, daar het dikwijls moeilijk is, deze weder 
van radioaetiviteit te bevrijden. Scheidingen, die berusten 
op ionenuitwisseling of op extractie vinden steeds meer toe- 
passing. 

In sommige gevallen is de keuze der methoden beperkt, 
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door het feit, dat de radioactieve stoffen een korte levens- 
duur hebben, of dat men ze wenst af te scheiden zonder 
toevoeging van belangrijke hoeveelheden van inactieve iso- 
topen van het radioactieve element. 

Speciale problemen treden op bij het standaardiseren van 
stralen uitzendende stoffen. Absolute activiteitsmetin- 
gen voert men uit door meting met geijkte apparaten, 
door vergelijking met geijkte standaards of door coineiden- 
tiemetingen. 


Instrumenten voor het werken met radioactieve stoffen 
door N. F. VERrstER. 


Men heeft instrumenten nodig om de radioactieve isoto- 
pen zo gevoelig en nauwkeurig mogelijk te kunnen meten 
en ook om de door de isotopen veroorzaakte ionisatie te 
bepalen terwille van de veiligheid. Voor dit laatste doel 
worden direct aanwijzende en integrerende ionisatiekamers 
(de laatste vaak in vulpenmodel) en photografische films 
gebruikt. In tegenstelling tot röntgenstraling zijn voor vol- 
doend harde gammastraling ook geigertellers geschikt. 

Voor het kwantitatief meten van radioaetieve isotopen 
komen geigertellers en seintillatietellers het eerst in aan- 
merking. Voor betastraling hebben geigertellers een effi- 
eieney van vrijwel 100%, afgezien van absorptie in het 
preparaat en het tellervenster. Deze absorptie speelt voor 
gammastraling vrijwel geen rol, de effieieney is echter laag 
(minder dan 1°,). Beter is een seintillatieteller. De appara- 
tuur is gecompliceerder en kostbaarder maar de efficieney 
bedraagt voor lage-energie straling (100 kV) vrijwel 100°, 
en bij 1 MeV is een efficieney van 30°, nog goed te bereiken. 
Het nuleffeet is vaak hoger dan bij een geigerteller. 

De vereiste apparatuur is commercieel verkrijgbaar. 
Hierbij kunnen dan of wel met behulp van een deeltoestel 
en een stopwatch of wel met een direet aanwijzend instru- 
ment de per tijdseenheid waargenomen eleetronen en photo- 
nen gemeten worden. Naast een grote efficieney is ook een 
goede geometrie van belang. Knige instrumenten zullen 
getoond worden. 


Inrichting van laboratoria voor het werken met radio-isotopen 
door J. HALBERSTADT 


Laboratoria voor het werken met radio-isotopen moeten 
minstens twee vertrekken bevatten, waarvan den voor 
radioactieve metingen. De indeling en het aantal werk- en 
andere ruimten is afhankelijk van de radioisotopen, waar- 
mede zal worden gewerkt, van de hoeveelheid radioaetivi- 
teit die moeten worden gehanteerd en van de aard van de 
toepassing. 


De laboratoria kunnen worden onderscheiden in: 

1. die, waarin ‚‚tracer'" werk wordt verricht (universitaire 
en industrieele research en ontwikkeling); 

2. afdelingen van klinieken en ziekenhuizen voor diag- 
nostische en therapeutische toepassingen van radio- 
isotopen; 

3. afdelingen van ziekenhuizen en industrieen, waar grote 
hoeveelheden radioaetiviteit als  stralingsbronnen 
worden gebruikt. 


De indeling en inrichtingseisen, gesteld aan dergelijke 
laboratoria, zullen worden besproken, evenals de benodigde 
hulpapparaten en materialen. 

Ook zal nog worden vermeld welke radio-isotopen zijn te 
verkrijgen en op welke wijze. 


Mijnbouwplein 11 De Secretaris, 


Delft. ir W. Kor. 
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Afdeling voor Electrotechniek 


200oste Ledenvergadering 

op Dinsdag 22 September 1953 om 10.45 uur te 
Beverwijk in het Luxor-Theater, Breestraat 
(3 minuten gaans van Station N.S. Beverwijk), 
met bezoek aan de nieuwe walserijen van de 
Koninklijke Nederlandse Hoogovens en Staal- 
fabrieken N.V. en de Breedband N.V. te Velsen 


Heenreis: 
a) Per trein: aankomst te Beverwijk (Station N.S.) van de 
richting Haarlem: 10.13 uur en van de richting Vitgeest: 
10,31 uur. 

Reizigers uit de riehting Limburg/Eindhoven kunnen 
reizen met de expres-trein („Imsterdam A. 9.38 uur): Verder 
via Uitgeest (A. 10.16 uur), aldaar overstappen voor Be- 
verwijk (A. 10.31 uur); voor het omreizen over UVitgeest 
behoeft niet te worden bijbetaald. 

b) Per auto: Leden woonachtig ten Noorden van het Noord- 
zee-kanaal kunnen hun auto parkeren op het Stationsplein 
te Beverwijk. 

Leden woonachtig ten Zuiden van het Noordzee-kanaal 
wordt, met het o0g op het te verwachten langdurig op- 
onthoud bij de Velser-ponten (marktdag!) dringend aan- 
geraden hun auto te parkeren bij het station NVelsen 
IJmuiden-Oost, en daarna per trein naar Beverwijk te 
reizen: 

Velsen IJmuiden-Oost: V. 10.07 uur; 
Beverwijk : A. 10.13 uur. 


Agenda: 

1. Opening. 

2. Mededelingen van het Bestuur. 

3. (+ 11.00 u.) Inleiding door ir L. C. pen Oupen: 
Productie-proces en mechanische in- 
stallaties van de nieuwe walserien. 

4. (+ 11.45 u.) Inleiding door ir €. M. R. EverspisK 

SMULDERS: 

Electrische installaties van de nieu- 
we walserijen. 

Sluiting. 

12.45 u. Koffiemaaltijd, aangeboden door de Direetie 
van de Koninklijke Nederlandse Hoog- 
ovens en Staalfabrieken N.V. en de Breed- 
band N.V. 

13.45 u. Bezichtiging van de nieuwe walserijen. 

16.15 u. Thee. 

Jlet vervoer per autobus naar en van de walserijen 

wordt verzorgd door de Bedrijven. 


. 


Terugreis: 

a) Per trein: van Beverwijk (Station N.S.) riehting Haar- 
lem: 17.00 uur en richting Uitgeest: 17.13 uur. 

b) Per auto: Leden woonachtig ten Noorden van het Noord- 
zee-kanaal kunnen zich desgewenst na de vergadering per 
auto naar de walserijen begeven en vandaar rechtstreeks 
vertrekken. 

Leden woonachtig ten Zuiden van het Noordzee-kanaal 
kunnen per trein terugreizen van Beverwijk (V. 17.00 u.) 
naar Velsen IJmuiden-Oost. (A. 17.05 u.) om vandaar 
per auto te vertrekken. 


Aanmelding: 

Het Bestuur verwacht op deze 200ste Ledenvergadering 
gezien het zeer aantrekkelijke programma, een grote op- 
komst. 

Aanmelding voor vergadering en koffiemaaltijd kan ge- 
schieden door inzending van de toegezonden antwoord-brief- 
kaart vöor Zaterdag 12 September 1953. 
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Latere aanmeldingen kunnen ditmaal niet worden aan- b. Ir S. Noyon, Chef Bouwbureau ‚‚N.V. Spoorweg- 
vaard en zullen aan de afzenders moeten worden terug- opbouw” te Rotterdam: Technisch gedeelte. 
gezonden. Gemeenschappelijke koffietafel, aangeboden door de 

Eventuele onverwachte verhindering s.v.p. onmiddellijk Afdeling: aanvang ongeveer 13.00 uur. 
opgeven aan de Secretaris (telefoon Utrecht 15871: toe- Na afloop van de koffietafel, te ongeveer 14.00 uur, 
stel 628). beziehtiging van de in aanbouw zijnde werken op het 
emplacement Rotterdam D.P. (Tijdsduur ongeveer an- 


Blauwkapelseweg 33 De Secretaris, derhalf uur). 


De Bilt ir W. Jansen. 


P.M. Na de voordracht moet de vergaderzaal gereed wor- 
x den gemaakt voor de gemeenschappelijke koffietafel. 
Afdeling voor Verkeer en Verkeerstechniek Dit zal ongeveer een half uur vergen. Gedurende die 


ı85e Ledenvergadering op Donderdag 24 September tijd is er gelegenheid in het dakrestaurant van het 
1953 te 10.30 in het Groothandelsgebouw te Rotter- Groothandelsgebouw een verversing te gebruiken 
dam (tegenover het station Rotterdam D.P.), (voor eigen rekening). 
ingang Stationsplein 

Verzoeke in geval van deelneming de aan de leden toe- 


Agenda: 
® gezonden antwoordkaart voor 21 September a.s. in te zen- 


1. Opening te 10.30 uur. 
2. Voordracht. 
Spoorwegplannen te Rotterdam. Hobbemalaan 59 De Secretaris, 
a, Mr W. J. Graarr, Hoofdinspeeteur van Exploi-  Bilthoven ir W. J. Burpenıs 
tatie N.S. te Rotterdam: Exploitatief gedeelte: van BERLEKOM. 


den (geen postzegel nodig). 


AGENDA VAN VERGADERINGEN 


Sept. 1953. Afd. voor Werktuig- en Scheepsbouw te Utrecht. Excursie Ned. Aluminium Mij. (zie biz. A. 416). 

18 Sept. 1953. Afd. voor Werktuig- en Scheepsbouw te Scheveningen, Kurhaus. Herfstvergadering der Britse „Institution of Naval 
Architects”. Sprekers: prof. dr ir W. P. A. van LAMMEREN, J. BROWN, J. M. FERGUSON, ir J. H, KRIETEMEYER, prof. L, C. BURRILL, 
dr F. H. Topp en T. W. Bunvan (zie biz. A. 338). 

Sept. 1953. Afd. Bouw- en Waterbouwkunde, Sectie Grondmechanica te Delft, gebouw Weg- en Waterbouwkunde, Oostplantsoen 25. 
Aanvang 2.15 uur. Ir C. M. A. DE BRUYN, scheikundig ing. bij het Laboratorium voor Grondmechanica Delft: Kleimineralen en Grond- 
mechanica, 

18 Sept. 1953. Ver. voor Waterleidingsbelangen in Nederland. Najaarsvergadering. Bezoek aan buizenfabriek N.V. Betondak te 
Arkel en de werken der Duinwaterleiding van 's-Gravenhage: installaties te Bergambacht en aanleg transportleiding. (Voorlopige 
mededeling). 

18 Sept. 1953. Vacantieleergang voor Verwarmingstechniek 1953, georganiseerd door de Warmtestichting in het Physisch Labo- 
ratorium te Utrecht. 

Sept. 1953. Symposium var het Instituut voor Kernphysisch onderzoek in het Natuurkundig Laboratorium te Amsterdam. 
September 1953. Afd. voor Techn. Wetensch. Onderzoek, in samenwerking met de Ned. Nat. Ver. en de Kon. Ned. Chem. Ver. te Am- 
sterdam (Plantage Muidergracht 6). Aanvang 10.15 uur. Symposium: Laboratoria voor het werken met radioactieve stoffen, Sprekers: 
A. H. W. Arten Jr, N. F. VERSTER en J. HALBERSTADT. (Zie biz. A. 432). 

September 1953. Afd. voor Electrotechniek te Beverwiik (Luxortheater). Aanvang 10.45 uur. 200ste Ledenvergadering. Ir L. C. DEN 
Oupen: Productie-proces en mechanische installaties van de nieuwe walserijen. Ir C. M. R. EverspijKk SMULDERS: Flectrische instal- 
laties van de nieuwe walserijen. Excursie Hoogovens en Breedband. (Zie blz. A. 433) 

September 1953. Betonvereeniging te 's-Gravenhage, Prinsessegracht 23. Aanvang 14.00 uur, Dr ir H. C. Duvyster: Op damwanden 
gelundeerde betonbruggen. Gebruik van opgestuikte draden en een nieuwe viizel voor de voorspanning, 

Sept. 1953. Afd. voor Verkeer en Verkeerstechniek te Rotterdam, Groothandelsgebouw. Aanvang 10.30 uur. Voordrachten betreffende 
exploitatie en bouw varı nieuwe spoorwegwerken te Rotterdam met excursie. Gemeenschappelijke koffietafel ter plaatse, 

26 Sept. 1953. Houtvoorlichtings Instituut te Amsterdam (Bellevue). Aanvang 10,00 uur, „Houtdagen”, Sprekers: prof. ir PEUTZ, 
ir Van MansuMm en Mej. dr T, Hor (zie biz. A. 347). 

5 October 1953. College Internat. pour l’Etude Scientifique de Production Mecanique te Delft. Op 2 October aanvang 9.00 uur, 
Nieuwe Laan 76. Negen sprekers op het gebied van de spaanloze en verspanende bewerking. (Zie biz. A. 424) 

8 Oct. 1953, Rubberstichting te Delft, Oostsingel 178. Internationaal Colloquium Rubbertechnologie (zie blz. A. 292). 

Oct. 1953. Afd, voor Technische Economie te Utrecht. Sprekers: Prof, dr G. Host, Moeilijkheden bij organisatie van speurwerk; 
dr J. SELMAN, Organisatie van speurwerk,; dr ir Jan AL, Algemene organisatie van een speur-objeet (Voorlopige mededeling) 
29 Oct. 1953. T.N.O, de Kunststoffendag. (Voorlopige mededeling). 
29-30 October 1953. Sectie voor Utiliteitsbouw te Valkenburg. Aanvang 9.35 te Sittard. Najaarsvergadering en excursie Staats- 
mijnen. (Voorlopige mededeling). 


> = nieuw aangekondigde Vergadering. * = Instituuts-, Kring-, Afd.- of Sectie-Vergadering. 


Inhoud ALGEMEEN GEDEELTE 36: De overstromingsramp 1953, Beraadslaging na de voordrachten in de Instituutsvergadering van 20 Mei 
1953 in „Diligentia’ te '»-Gravenhage Berichten van allerlei aard: Rede van de Directeur der !aarbeurs op 28 Aug. 1953. Journees internationales 
d'etude des eaux douces, 5—6 Sept. 1953 te Verviers. College Internat. pour l’Etude Scientifique de Production Mecanique, Jaarl. bijeenkomst 1-—5 
Oct. 1953 te Delft, Internat. Uitvindersdag op Rubbergebied, 9 Oct, 1953 te Delft. 1Ode Internat. Efficiency Congres, 19-25 Febr. 1954 te Sao 
Paulo (Brazilie). Tewaterlating m.s. Bawean, 22 Aug. 1953 te Amsterdam. Hoofdcomm. voor de Norm, in Ned. Gelden uit de tegenwaarderekening 
voor producetiviteitsverhoging, Vit het buitenland Boekennieuws: J. L. Meriam, Mechanics, Part 1. Statics; Part Il. Dynamics, door prof. dr ©. 
BoTrTEMA, Prof. dr. FRIEDRICH SCHILLING, Die geodätischen Linien und geodätischen Kreise der Rotations-flachen konstanter Krummung, door 
prof. dr O. Borrtema. Aankondigingen, Personalia Koninklijk Instituut van Ingenieurs: Bur. voor Internat. Techn. Hulp. Afd. voor Werk- 
tuig- en Scheepsbouw, Excursie N.V. Ned, Aluminium Mij op 11 Sept. 1953. Afd. voor Bouw- en Waterbouwkunde, Sectie voor Utiliteitsbouw, 
Notulen 17 April 1953. Afd. voor Electrotechniek, Notulen 30 Juni 1953. Afd. voor Bouw- en Waterbouwkunde, Verslag excursie op 16 en 17 Juli 1953. 
Programma van Vergaderingen. — Agenda van Vergaderingen. 
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TECHNISCHE BOEKHANDEL WALTMAN Sromag G. m. b. H. UNNA i. Westt. 


Delft — Binnenwatersloot 33° — Postbus 9 Te. 5 L r | 

and Treatment by Harold E. ever Ss p ecıalı te I t 

abbitt. 1953. 674 bl. 225 afb. .... 35.5 

Vacuum-tube Oseillators by William A. Edson. PE RI F L EX KOPPELIN GEN 
1953. 476 blz. vele fig. = S 33.— 


Wirtschaftliche, Organisatorische und "Finanzielle 


Probleme des Wasserbau.s und des Meliorations- SUPER ELASTISCH 


wesen. Band I, Wirtschaftliche Probleme. 1953. ) J 


De Volkswagen. Van binnen, van buite :n en op de 
weg, door Ir M. Hugenholtz. 1953. 168 blz., geill. f 6.90 
Television Receiver Design. Vol. I, I. F. Stages by ISOLEREND 
. G. W. Uitjens. 1953. 179 blz., 123 fig. SN— 
Vol, I, Flywheel, synchronization of saw-tooth 
generators by P. A. Neeteson. 1953. 156 blz., 118 fig. f 11.— 
Handboek der Radiotechniek, samengesteld door Rens 
en Rens. Deel 6, Televisie en Radar. 1953. 447 blz. 2 Ook speciaal voor het ondervangen van 
f 32. 


axiale- en radiale as- afwijkingen 


PLATEN FRICTIE KOPPELINGEN 


DRIJFRIEMEN en TRANSPORTBANDEN 


gemaakt van: 
KERNLEDER, CHROOMLEDER, 


RUBBER, BALATA, 
KATOEN, PLASTIC, 
KAMEELHAAR, ZLJDE, 


NYLON, LINNEN. 

7 Geslepen en geharde vlakke stalen frictieplaten 

ip waartussen ontlastingsveren voor vrijloop. 
Koninklijke Delftsche Leerlooierij en Drijfriemenfabriek VITERSTSOEPELE WERKING 


v.n. (Alex Adam NV. Delft; Tel. 30 


1166-1 


wvbresmen 


Speciaal voor ruwe bedrijven. Eenvoudige robuste 
constructie. Geharde en geslepen veergeleide 
bus voor lage snelheden. 


Speciaal voor hoge snelheden, van de geringste 
tot de zwaarste belasting. 


== ELECTRISCHE AFSTANDSBEDIENING. 
= Soepele inschakeling onder volle belasting. 


ALLEENVERTEGENWOORDIGING VOOR NEDERLAND: 


C.V. v/h INDUSTRIEELE & HANDEL Mu 
REWNERS- 


MEEUWENLAAN 98-100 - TEL. 60401 - AMSTERDAM 
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Ook leverbaar 
Ge baar als aanloop- en slipkoppeling. 
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Vertrouw op de 
wereldreputatie 
van Es$o 


Het juiste smeermiddel voor elk doe! geeft de 
garantie voor de beste resultaten. 

Trek profijt van de laatste vorderingen in de smeer- 
techniek door het gebruik van Esso-producten, 


Stoomturbineoliän Transtformatoroliön 
Textieloliön Hardingsoliän 
Motoroliön Trekvetten 
Compressoroliön Hellingvetten 
Machineoliön Hittebestendige vetten 
Cylinderoliön Koelsmeermiddelen 
Walsoliön Roestwerende middelen 
Leibaanoliön enz. 


Onze technici 
zullen U gaarne 
adviseren. 


ESSO NEDERLAND N.V. 


/ „ESSO-GEBOUW" - DEN HAAG 
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ACCUMULÄTEURS TUDOR 


AFLORIYAL 


DOCHTERMAATSCHAPPIJ IN NEDERLAND: LOODBATTERIJEN VOOR STATIONNAIRE 
NEDERLANDSE TUDOR ACCUMULATOREN INSTALLATIES, TRACTIE, SCHEEPSVERLICHTING, ENZ. 
MAATSCHAPPIJ N.V. STARTERBATTERIJEN 
72, VALKENBOSLAAN — ’s-GRAVENHAGE ALCALISCHE BATTERIJEN 

DROGE ELEMENTEN 


INGENIEURS-BUREAU F. W. Tr. H. STIBBE 


VALKENBOSLAAN 72 — ’s-GRAVENHAGE — TELEFOON 323983 — 3239 84 


%* 


Agent voor INDONESIE, SURINAME, CARL MAIER & CIEE - SCHAFFHAUSEN 
de NED. ANTILLEN en NIEUW GUINEA von: Olieschakelaars, schakelaars, schakelinstallaties 


voor hoog en laagspanr ng 


LANDIS & GYR A.G. - ZUG (Zwitserland) 
Electriciteitsmeters, 1 UOTE meettransfor- | ETBL. JULES COCARD S.A. - LILLE (Frankrijk) en 


matoren, ijkstations, thermostaten, relais, appara- BOUSSU Ren 
tuur voor warmte-economie, vloeistof-geleidbaar- Appendages voor stoom, water, olie 

heidsmeters, afstandsmeting, afstandsbediening enz 
H. SCHURTER A.G. - LUCERNE 


Zekeringsmaterialen, fittir ıs, aftakdozer 


SAlIA A.G. - MURTEN (Zwitserland) 

Klokkeninstallaties, personenoproepinstallaties, enz 
DOMINITWERKE - HOPPECKE (Duitsland) 
Agent voor NEDERLAND, INDONESIE, SURINAME, Transformatoren voor hoog- en laagspannit 
de NED. ANTILLEN en NIEUW GUINEA van: ondlampen met alcalische batterljen, enz 


ALUMINIUM UNION Ltd - LONDEN STERLING CABLE COMPANY LTD. - 
Staalaluminium kabels en draden voor hoog- en land) 
laagspanningsliinen en alle aluminium draden en Geisoleerde kabels en dr or alle leinder 
«abels voor laagspanning 


VERITYS Lid - LONDEN en BIRMINGHAM 


Motoren en: dynamo’s met bijbehorend schakel- 


ırm 
( ISCNE war ter 


materiaal voor gelijk- en wisselstroom, 


Verlichtingsapparatuur, schiinwerpers, ventilatoren 


DEWHURST & PARTNER LTD. - HOUNSLOW (Eng.) 
Electromagnetische remmen, electrisch schakelma- HANSA- WAGGONBAU - BREMEN 


teriaal, electrische apparaten voor liften en kranen. Rollend spoorwegmaterieel 


Isc la ‚ren voor er laagspanr 
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draagbaar 
Inkt- 
registreer 
apparaat 


Sı EI IENS 


MEETTECHNIEK 


precisie 
spanband- 
Iıchtvlek 


galvanometer 


SIEMENS ELECTRISCHE MEETINSTRUMENTEN 


VOOR ELK DOEL IN IEDERE UITVOERING 


Schakelbordinstrumenten in ronde, quadratische en prolfieluitvoering , inkt- 
registreerapparaten , meettransformatoren, draagbare meetinstrumenten voor 
bedrijfs- en laboratoriummetingen,, licht- en electronenstraaloscillographen 
precisie weerstandsbruggen; kabelmeetbruggen voor hoge en lage span- 
ningen ; ijktafels voor kWh-meters en precisieinstrtumenten, meetbruggen 
voor transtormatoren , ijzerbeproevingsapparaten , experimenteerinstallaties. 


NEDERLANDSCHE SIEMENS MAATSCHAPPIJ N.V. - RUNSTRAAT 24 -'sGRAVENHAGE-TEL. 723810 
ALLEENVERTEGENWOORDIGING VAN 


SIEMENS & HALSKE A.G. KARLSRUHE 
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Gunstige levertijden 


Gedeeltelijk uit 
voorraad Amsterdam. 


BJ HOOGSTE NAUWKEURIGHEID 


KLOPP volhydraulische sterke armschaafbanken met traploos regelbare snijsnelheid 
en voeding. Evenals lengte en plaats van de slag, onder 't schaven regelbaar. 
Tafelvoeding voorzien van ijlgang; gepatenteerde ondersteuning van de tafel met 
schuin reactievlak. 


2 Type 6590 H 850 H 1000 H 1000 HS 
winst Max. schaaflengte in mm 650 850 1000 1000 
Max. schaafbreedte in mm 700 800 800 850 
Gosselaar levert machiner Autom. voeding van mm 0,2.3 0,2-3 0,2-3 0.2-4.5 
Snijsnelheid m/min 8-42 8.32 8-32 6-40 
Motorvermogen pk 9 9 


Klopp levert ook hydraulische traverserende schaafbanken en mechanische sterke 
armschaafbanken met slaglengte 300, 425, 525 en 675 mm. 


EBENE INDUSTRIE EN HANDELSONDERNEMING 


Amsterdam-C. 
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KETTINGAANDRIJVINGEN 
van 1-140 pk 


Uit voorraad leverbaar 


RENOLD 


CHAINS Ltd. 


PRINSENGRACHT 570 - AMSTERDAM 
Telefoon 30080 - 45077 


1474-111 


Van Sluis tot den Helder, 
van Beerta tot Eijsden 
werd door het IBB in ca. 
100 gemeenten gebouwd, 


n.v. Ingenteurs-Bureau vor Bouwnijverheid 
Oegstgeest «ı. Leiden 20341 


A ing tschappij voor bouw-en gewapendbetonwerken 
Eigen constructie-bureau voor sterkteberekeningen 
1368 


PEINER STALEN van de Hüttenwerka 


ILSEDE-PEINE A.G 


KOKERDAMWAND 16 Peine 


is bijzonder geschikt voor: Beschoeiingen, Sluiskolk- 
wanden, Havenhoofden, Brugpeilers, Afsluitingen voor 
Bouwputten, Kribben, Heipalen en alle soorten Dukdalver 


| 


Alleenvertegenw. voor Nederland, Ned. Nieuw-Guinea, Suriname en de Ned: 
Anuillen, al de voor Ind ‚ Beigie en Luxemburg. 


Handels- 
W. U Y 5 C H 


van Stienhovenstraat 9, Den Haag, Telefoon 774938 


WERFKRANEN. 
| 
1128-2 1459 


INGENIEUR 


B. BOUW- EN WATERBOUWKUNDE 16. 


De tunnels te Velsen 


door ir A. EGGINK 


Hoofdingenieur A van de Rijkswaterstaat 


624.191492.023) 


Summary: T'he road tunnel and the raikway tunnel which are being constructed at Velsen, near IJmuiden, under 
the North Sea Canal for traffie between the North part of the province of Noord-Holland and the rest of the country. 


Fig. 1. Op de voorgrond de open bouwput met op de 


Voorgeschiedenis 

De verruiming van het dwarsprofiel van het Noordzee- 
kanaal bracht voor het ın de gemeente Velsen gelegen ge- 
deelte van dit kanaal vraagstukken aan de orde, die de 
aanleiding zijn geworden tot de bouw van de tunnels te 
Velsen. 

De problemen, die op dit betrekkelijk korte gedeelte 
om een oplossing vroegen, hadden zowel betrekking op het 


65e Jaargang No. 36 


Foto Pieterse - Santpoort. 
achtergrond de ronde bouwkuip en het Noordzeekanaal. 


landverkeer (het pontveer Velsen en de Velserspoorbrug), 
op het verkeer te water, als op de waterafvoer. 

Bezien diende te worden of het pontveer Velsen, ten- 
einde aan de toenemende verkeersintensiteit het hoofd te 
kunnen bieden, met meerdere ponten en steigers moest 
worden uitgebreid, dan wel vervangen door een tunnel of 
een brug. Voorts of de Velserspoorbrug, die een belemme- 
ring vormt voor de scheepvaart, moest worden vergroot, 
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Fig. 2. Situntie van de beide tunnels. 


opdat een betere vaarriehting naar de Noordersluis en 
spuirichting naar het Spuikanaal zou worden verkregen, 
dan wel of het voordeel bood deze eveneens door een tunnel 
te vervangen, 

In 1934 werd door de Minister van Waterstaat opdracht 
tot dit onderzoek gegeven, welke opdracht in 1939, nadat 
inmiddels tot de bouw van een autotunnel was besloten, 
werd uitgebreid met de vraag of het gewenst zou zijn een 
spoorwegtunneltegelijkertijd, dan wel in een later stadium 
te bouwen. Het bleek aangewezen voor de autotunnel een 
plaats te kiezen in de nabijheid van het pontveer Velsen, 
daar waar de voornaamste hoofdwegen samenkomen. Voor 
de spoorwegtunnel kwam deze plaats bij een gelijktijdige 
bouw eveneens in aanmerking, terwijl een ligging in het be- 
staande baantrace bij een latere bouw de voorkeur ver- 
diende. 

Het onderzoek toonde voorts aan, dat van de gebruike- 
lijke bouwmethoden t.w. de zinkmethode, de schildmethode 
en de methode van de open bouwput, de beide laatst- 
genoemden slechts voor toepassing in aanmerking kwamen. 
De in hydrologisch opzicht zo belangrijke kleilaag van 
16 m—N.A.P. zou bij het baggeren van de funderingsgleu- 
ven voor de zinkmethode worden doorbroken, waardoor 
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het zoete diep gelegen grondwater aan een blijvende infil- 
tratie van het zoute bovenwater zou komen bloot te staan. 
Dit nu was gezien de grote belangen, welke aan de zoetwa- 
terwinning zijn verbonden, niet toelaatbaar, weshalve van 
de zinkmethode moest worden afgezien. 

De bij een ligging van de spoorwegtunnel volgens het 
bestaande baantrace te volgen bouwwijze diende de schild- 
methode te zijn, aangezien de ter plaatse aanwezige be- 
bouwing weinig ruimte voor een open bouwput beschikbaar 
laat eneen bodembemaling te veel nadeel zou opleveren aan 
de nabij gelegen belangrijke industriele waterwinningen. 

De vergelijkende studie wees uit, dat de gelijktijdige 
bouw van de auto- en de spoorwegtunnel nabij het pont- 
veer Velsen volgens de methode van de open bouwput aan- 
merkelijk voordeliger zou zijn dan de gezamenlijke kosten 
voortvloeiende uit de bouw van de autotunnel nabij het 
pontveer (methode open bouwput) en van de spoorweg- 
tunnel in het bestaande baantrace (schildmethode). Tot 
de eerstgenoemde oplossing werd dan ook besloten. 

De inmiddels ingetreden oorlog vertraagde het begin van 
uitvoering tot het voorjaar 1941. Na een openbare aan- 
besteding werd in Mei van dat jaar met de bouw van beide 
tunnels begonnen, die in November 1942 op bevel van de 
bezetter moest worden beeindigd. Gedurende deze 1", jaar 
werden damwandeonstructies aangebracht, een deel van 
de bouwput ontgraven en twee tunnelmoten, een van iedere 
tunnel, vervaardigd. Een met grondwater gevulde bouw- 
put was van November 1942 tot April 1952 het ziehtbaar 
resultaat van dit werk. 

In laatstgenoemd jaar stond de stand van ’s Lands 
financiön de voortzetting van de bouw toe, die onmiddellijk 
met kracht werd aangevat. In fig. 1 wordt een overzicht 
gegeven van de stand van het werk in April 1953. In- 
tussen was door de Minister van Verkeer en Waterstaat 
besloten het profiel van de autotunnel te wijzigen. Deze, 
uit het oogpunt van het verkeer, belangrijke verandering 
houdt in, dat de tunnel twee gescheiden verkeersbanen, 
elk breed 7 m, zal verkrijgen, zulks in tegenstelling tot 
het vroegere project, dat een enkele rijbaan met een 
breedte van 8 m bevatte, 


Situatie (fig. 2) 


De tunnels zullen op ongeveer 400 m ten Oosten van het 
pontveer Velsen het Noordzeekanaal onder een stompe 
hoek kruisen. De richting van het trac& wordt bepaald door 
dat van de omgelegde spoorbaan en door de omstandigheid, 
dat beide tunnels gezamenlijk in een open bouwput, waar- 
van de afmetingen uiteraard zo beperkt mogelijk dienden 
te worden gehouden, zullen worden gebouwd. 

De spoorbaan Haarlem-—Beverwijk volgt een trace, het- 
welk begint bij de spoorwegovergang Duin en Kruidberg 
en bij het station Beverwijk op de bestaande baan aan- 
sluit. 

Het station Beverwijk zal verplaatst worden; bij Duin 
en Kruidberg zal een nieuw overstapstation komen ten 
behoeve van de reizigers, die van IJmuiden richting Be- 
verwijk v.v. willen reizen, terwijl aan de omgelegde spoor- 
lijn nabij Driehuis nog een halte is ontworpen: Driehuis 
Oost. 

De autotännel zal niet toegankelijk worden gesteld voor 
het langzame verkeer zoals voetgangers, wielrijders en paar- 
dentractie. Dit, alsmede auto’s met een lading, die niet in 
een tunnel kan worden toegelaten, o.a. springstoffen en 
chemicalien, zullen van het pontveer gebruik moeten 
blijven maken. Roltrappen en andere voorzieningen voor 
het langzame verkeer zullen dus niet worden aangebracht. 

Aan de zuidzijde van deze tunnel komen de wegaan- 
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LENGTESCHAAL = 4x HOOGTESCHAAL 


NOORD 
VENTILATIEGEBOUW NOORDZEE- 
KANAAL LCHTSCHERMEN. ©6000. 
100 1.00 
|2500, 
„OPEN OPRIT 43794 __GESLOTEN TUNNELGEDEELTE 768- _OPEN OPRIT 4372.94. 
TOTALE 
Fig. 3. Lengte-doorsnede van de autotunnel. 
sluitingen met de rijkswegen no. 6 naar Amsterdam en dran ara mat 
Velsen en no. 9 naar Haarlem. Aan de Noordzijde de aan- 
sluitingen naar het rond Beverwijk geprojecteerde nieuwe 


trace van rijksweg no. 9 en naar de Hoogovens en Bever- 
wijk. 
De autotunnel 

De lengtedoorsned (fig. 3). 

De helling, die de rijbaan zal verkrijgen, bedraagt 
1 :285 of 31, °%, en komt overeen met die van de Maas- 
tunnel te Rotterdam en van de Scheldetunnel te Antwer- 
pen. In het midden van de tunnel bevindt zich een enkele 
overgangsboog met een straal van 2500 m, de overgangs- 
bogen nabij de tunneleinden verkrijgen een straal van 
5000 m. 

De bovenzijde van het dak van de tunnel is zodanig 
gelegen, dat in de toekomst het Noordzeekanaal verdiept 
kan worden tot 15,50 m — N.A.P. en dat daarbij boven de 
tunnel nog een gronddekking overblijft met een minimum 
dikte van 0,80 m. Het laagste punt, waartoe het verkeer 
zal afdalen, ligt op een diepte van 23,225 m N.A.P. 

De totale lengte van de tunnel bedraagt horizontaal 
gemeten rond 1644 m, waarvan het middengedeelte, lang 
768 m, het eigenlijke tunnelgedeelte vormt, waarvan de 
rijruimten omsloten zijn door vloer, wanden en plafond. 
Bij de aan weerszijden hierop aansluitende opritten zijn de 
wanden tot maaiveldshoogte opgetrokken. De opritten 
hebben in dwarsdoorsnede derhalve de vorm van een bak, 
die aan de bovenzijde open is. 

Het gesloten tunnelgedeelte zal van een verlichting wor- 
den voorzien, die dag en nacht zal zijn ontstoken en worden 
geventileerd door middel van ventilatoren, opgesteld in 
ventilatiegebouwen, die zich op !/, en ®/, van de afstand 
bevinden. 

De hoogte van de wanden van deze opritten is over 
geruime afstand hoger dan voor het profiel van vrije ruim- 
te vereist wordt. Van deze omstandigheid is gebruik ge- 
maakt door boven dit profiel over een lengte van ongeveer 
130 m een roosterwerk van betonschotten aan te brengen 
zie tevens fig. 4 — dat een tweeledige functie heeft. 

Het doet namelijk dienst als stempeling tussen de zij- 
wanden en als zonwerend rasterwerk, dat zorg draagt dat 
direet zonlicht de eronder gelegen rijbaan niet kan treffen. 

Hiermede wordt een geleigelijke lichtovergang verkre- 
gen tussen het directe daglicht en het in het gesloten tun- 
nelgedeelte ontstoken kunstlicht, waardoor dit gedeelte 
kan worden in- en uitgereden zonder dat verblinding op- 
treedt. Hierbij dient te worden bedacht, dat de tunnel in de 
lichttechnisch ongunstige richting Noord-Zuid is gelegen. 
De vorm en afmetingen van het rooster werden vastge- 
steld in een schaal model 1 : 20. 
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DOORSNEDE 
DOORSNEDE 8-8 Open 


Fig. 4. De open oprit met stempeling tussen de muren. De 
stempeling doet tevens dienst als zonwerend rooster. 


war 


Fig. 5. De dwarsdoorsnede van de autotunnel, met details 
van de verlichting. 


Het gesloten tunnelgedeelte (fig. 5). 


De beide rijbanen verkrijgen ieder een breedte van 7 m, 
met aan weerszijden een trottoir met een breedte van I m, 
terwijl zich tussen dit en de wand een 0,15 ım brede open 
sleuf bevindt. De afvoergoten bevinden zieh onder de 
trottoirs en zijn bereikbaar voor het over het rijdek en van 
de wanden (door de open sleuf) stromende was- en spoel- 
water. De trottoirs zijn zo laag gelegen en de afstand van 
de trottoirband tot de tunnelwand is zodanig (1,15 m), 
dat het portier van een auto naar die zijde geopend kan 
worden. 

Bij deze afstand van 1,15 m overlappen de vrees-stroken, 
die het verkeer in acht neemt bij het rijden respeetievelijk 
langs een trottoirband en langs een vertiecale muur, el- 
kander, zodat de invloed van de muur vervalt en het be- 
klemmende gevoel van opgesloten te zijn zal verminderen. 
Het verkeer zal derhalve uiterst rechts durven te rijden, 
hetgeen het inhalen zal vergemakkelijken. 

De hoogte boven de rijbanen bedraagt 4,20 m. 

De verlichting van verkeerstunnels geschiedt tot heden 
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Fig. 6. Aunzieht van een autotunnel-moot. 
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Fig. 7. Het zuidelijk ventilatiegebouw van de 
De ventilatoren worden in de schachten opgesteld. 


SCHELDETUNNEL __ ANTWERPEN. 


autotunnel. 


OUD_ONTWERP, 


Fig. 8. Vergelijking tussen de tunnels van Antwerpen, Rotterdam en Velsen. 


in het algemeen door lampen, die boven in de zijwanden 
zijn opgesteld en waarbij, teneinde de invloed hiervan zo 
groot mogelijk te doen zijn, deze wanden en het plafond 
van witte tegels of verf zijn voorzien. De hieraan verbonden 
bezwaren zijn het veelvuldige onderhoud, dat de wanden 
en het plafond vereisen, daar hun helderheid, ten gevolge 
van de aankleving van de met de uitlaatgassen vrijkomende 
roetdeeltjes, snel afneemt en het onrustige lampengeschit- 
ter, dat op en in de auto’s optreedt. 

Na een uitgebreid onderzoek in een model van !/, van de 
ware grootte werd besloten de onderhavige tunnel te ver- 
lichten met behulp van 'TL lampen, die zieh bevinden in 
armaturen, welke in in het plafond gespaarde nissen zijn 
opgehangen, zodanig dat het licht de rijbaan bestraalt in 
de richting van het verkeer (zie fig. 5). Bij het modelonder- 
zoek werd vastgesteld, dat de onderlinge afstand van de 
armaturen in de lengterichting van de tunnel 4,5 m moet 
bedragen, dat de verlichting van de rijbaan bij een plafond 
met een donkere kleur gelijkmatiger is dan bij een wit 
plafond en dat een rustig effeet wordt verkregen, indien de 
zijwanden een lichtgroene kleur verkrijgen. 

Op de onderlinge afstand van 4,5 m zullen telkenmale 
twee armaturen worden geplaatst en wel zodanig, dat hun 
middens zieh een weinig buiten de aslijnen van de rij- 
stroken, waarmede zij corresponderen, bevinden. Dit ge- 
schiedt daar verwacht wordt, dat het verkeer zich naar deze 
lampen zal richten en aldus handelende uiterst rechts en bij 
het inhalen uiterst links zal rijden. 

De mogelijkheid om het plafond donker van kleur te doen 
zijn werd dankbaar aanvaard, daar dit nu practisch niet 
behoeft te worden schoongemaakt en voorts verder uit- 
gebuit door het te voorzien van een geluidabsorberende 
bekleding. Ken dergelijke bekleding immers is poreus of 
zacht en niet tegen een krachtige reiniging met water be- 
stand en kan derhalve in een tunnel niet in een lichte kleur 
worden uitgevoerd. 


R 


AANVDE 


Ingenieur No. 36 
4-9-1953 


| 
- 
| AFVOER. 
600 [500 
178 1070 178 
AFVOER | 
NOORDZEE KANAAL TUNNEL _VELSEN. soo _-! 
AFVOER AANVOER , AFVOER 


NGTESCHAAL = 10x HOOGTESCHAAL. 


RECHTSTAND RECHTSTAN 
„R=1000-..1.. __R=1000- 394441. 27246. 564.26 


RECHTSTAND 


Re1000.- 205.585 R=1000 - 


R=1400. 


743,92 


VENTILATIESCHACHT.' NOURDZEE- 


OPEN OPRIT 
„357.70 


=00D- HAARLEM 


R=7000 
GESLOTEN TUNNELGEDEELTE 2031.75 


OPEN OPRIT 
62010 _ 


TOTALE _TUNNELLENGTE 3223.59. 


Fig. 9. De lengtedoorsnede van de spoorwegtunnel. 


De zijwanden van de verkeersruimte hellen een weinig 
achterover, waardoor het door het verkeer veroorzaakte 
geraas en lawaai naar het absorberende plafond wordt ge- 
richt. Verwacht wordt, dat als gevolg van deze voorzie- 
ningen het geluid in de tunnel zal afnemen tot ongeveer 
dat wat in een stadsstraat optreedt, hetgeen ten voordele 
zal zijn van de niet in een gesloten cabine rijdende bestuur- 
ders en ook overigens niet zal nalaten een rustige invloed 
uit te oefenen. 

Het gesloten tunnelgedeelte zal worden geventileerd 
volgens het systeem van dwarsventilatie, waarbij zowel de 
verse als de verontreinigde lucht wordt gevoerd door ka- 
nalen, welke buiten de rijruimten zijn gelegen en hiermede 
door zijspruiten zijn verbonden. Teneinde de hoogte van 
het tunnellichaam te beperken, hetgeen bij de bouwwijze 
van de open bouwput grote voordelen biedt, zijn de venti- 
latiekanalen ter weerszijden van de rijruimten geprojec- 
teerd en hiermede verbonden door zijspruiten in de wanden. 
De aanvoer van verse lucht zal plaats vinden door 2 series 
van boven elkander gelegen zijspruiten en de afvoer van 
de verontreinigde lucht door een enkele serie gelegen ter 
hoogte van de bovenste aanvoerserie (zie fie. 5 en 8). 

De afvoerkanalen bevinden zieh aan de rechterzijde van 
de verkeersbanen, daar waar de meeste uitlaatgassen zullen 
worden geproduceerd. Zij zijn door vloeren gescheiden van 
ruimten, welke tegen vergoeding aan derden ter beschik- 
king zullen worden gesteld voor het doorvoeren van gas- 
en waterleidingen, enz. Eventueel ontsnappend gas be- 
vindt zieh dus nabij de afvoer. 

De aanvoerkanalen bevinden zieh in het midden van de 
tunnel, waarbij de ventilatie voor de beide rijruimten 
gescheiden werd gehouden. Tussen de onderste en bovenste 
aanvoerkanalen is een ruimte gelegen, welke benodigd is 
voor de tunnelexploitatie. Hierin zullen de benodigde ka- 
bels, leidingen, buizen, enz. worden ondergebracht. 

De verschillende kanalen en ruimten zijn ontstaan door 
grotere ruimten door middel van vloeren en wanden, die 
geen andere dan een scheidende funetie hebben, onder te 
verdelen. Deze grotere ruimten bepalen met de verkeers- 
ruimten de structuur van het tunnelskelet (zie fig. 6). Bere- 
keningen en spanningsoptische onderzoekingen toonden aan, 
dat aldus een statisch zeer bevredigende oplossing werd ver- 
kregen. 

Bij de ventilatiegebouwen gaan de ventilatiekanalen over 
in verticale schachten, waarbij de beide bij een rijruimte 
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Fig. 10. De dwarsdoorsnede van de spoorwegtunnel. 


behorende aanvoerkanalen tot een enkele schacht worden 
verenigd (zie fig. 7). 

Het tunnellichaam wordt omgeven door een waterdichte 
bescherming bestaande uit asfaltbitumen met daarin op- 
genomen lagen geimpregneerd wol- en asbestvilt, terwijl 
bij de voegen tussen de moten bovendien nog lagen latoen- 
koper de isolatie versterken. De bescherming wordt afge- 
dekt 


Pompenkamers voor het opvangen van regen- en schoon- 


door een sehil van beton. 


maakwater bevinden zieh in het midden van de tunnelen 
nabij de overgangen ven het gesloten tunnelgedeelte naar 
de open opritten. 

In fie. 8 worden de lengte- en dwarsdoorsneden van ver- 
sehillende tunnels met die van de onderhavige tunnel ver- 
geleken, waaruit volgt, dat de keuze van het dwarsprofiel 
nauw samenhangt met de bouwmethode. 


De spoorwegtunnel 


De totale lengte van deze tunnel (zie fig. 9) bedraagt 
3224 m, waarvan een gedeelte, lang 2032 m, gesloten is. 

De tunnel verkrijgt hellingen van 1:63 en 1:60 met 
in het midden een enkele overgangsboog met een straal 
van 7000 m en nabij de toegangen bogen met een straal van 
10.000 m. In het tunneltrac& komen voorts bogen voor met 
1000 m en 1400 m. De 
spoorstaaf in het midden van de tunnel ligt op een diepte 
23.15 m 


Ken kunstmatige ventilatie zal achterwege blijven, daar 


stralen van bovenkant van de 
van 
met electrische tractie zal worden gereden. De verversing 
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Fig. 11. Overzicht van het werk in de open bouwput. 
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Fig. 12. 


Dwarsdoorsnede van de open bouwput, deze doorsnede is noordwaarts gezien met spoorwegtunnel links, op fig. 11 


ziet men zuidwaarts met de spoorwegtunnel rechts. 


van de tunnelatmosfeer geschiedt door de langsstroom, die 
door het treinverkeer en invloeden 
wordt opgewekt. Teneinde de natuurlijke trek te bevorde- 
ren verkrijgt de tunnel op ongeveer !/, en ?/, van de lengte 
van het gesloten tunnelgedeelte ventilatieschachten, die in 
open verbinding met de rijruimte staan. Deze schachten, 
waarin onverhoopt zonodig ventilatoren kunnen worden 
opgesteld, worden voorzien van een lift, een trappenhuis 
en bergruimten. 


door barometrische 


B. 174 


De tunnel verkrijgt 5 pompenkamers, den bij ieder 
tunnelportaal, een bij iedere ventilatieschacht en een in 
het midden van de tunnel. 

De dwarsdoorsnede (zie fig. 10) biedt ruimte aan een 
dubbelsporige baan, met aan weerszijden een inspectiepad 
en is voorts zodanig ruim, dat de sporen in de bogen met de 
vereiste verkanting kunnen worden gelegd. De inspectie- 
paden zijn laag gelegen om gemakkelijk bereikbaar te zijn 
voor het op de spoorbaan werkende personeel, dat zich 
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Fig. 13. Schema van de kruising van de bouwput met het 
Noordzeekanaal. 


voor een naderende trein in veiligheid moet kunnen stellen. 
Onder de paden zijn ruimten aanwezig voor het onder- 
brengen van dienstleidingen. 

kEvenals de autotunnel wordt de svoorwegtunnel om- 
kleed met een waterdichte asfaltisolatie. 


De bouwmethode (fig. 11) 


De grondslag ter plaatse van het trace bestaat, afgezien 
van enige klei- en veenlagen in de bovenlagen, in hoofdzaak 
uit fijn zand, vermengd met slib, terwijl op een diepte van 


16 m — N.A.P. een kleilaag met een dikte van rond 1 m 
wordt aangetroffen, rustende op een veenlaag (geologisch: 
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Fig. 14. De beeindiging van de zuidelijke bouwput nabij het 


Noordzeekanaal (le stadium). 


veen op grotere diepte). Deze laag vormt de scheiding tussen 
de erboven gelegen holocene- en de eronder gelegen pleis- 
tocene afzettingen, die beide geheel met grondwater zijn 
gevuld. 

Het bovenwater is brak onder invloed van het Noord- 
zeekanaal, terwijl het diepe water ter plaatse zoet is tot op 
een diepte van 50 m NA.P. en daar beneden geleidelijk 
zout wordt (4000 mg Cl op 80 m — N.A.P.). De stijghoogte 
van het diepe of spanningswater wordt beinvloed door de 
zeestand, de stand van het grondwater onder de duinen en 
door industriele waterwinningen en bedraagt gemiddeld 
m—N.A.P. 

Het zal duidelijk zijn, dat de aanwezigheid van de klei- 
laag aan de bronbemaling van de open bouwput bijzondere 
eisen stelde. In fig. 12 wordt een dwarsdoorsnede van deze 
put op ongeveer het diepste gedeelte weergegeven, waaruit 
volgt dat: 

a.het bovenwater door middel van een bronbemaling, 

waarbij de bronnen zijn aangesloten aan een zuiglei- 
N.A.P. en daar bene- 
den wordt afgeschermd door een stalen damwand- 
scherm, dat reikt tot in de kleilaang van 16 m — N.A.P. 
Dit scherm wordt rondom de bouwput aangebracht, 


ding, wordt afgemalen tot 8 m 


omdat een diepere afmaling van het bovenwater dan 
tot 8m -— N.A.P. in verre omtrek schade aan eultures 
en bossen zou veroorzaken, doch ook omdat het niet 
mogelijk is het grondwater met een bronbemaling tot 
op de kleilaag af te pompen; 

b. het spanningswater bemalen wordt met behulp van 
onderwaterpompen, die in eerste instantie worden af- 
gelaten in buiten de insteek van de bouwput geplaatste 
bronbuizen. De stijehoogte van dit grondwater wordt 
hiermede ter plaatse van de bouwput verlaagd tot 
16 m — N.A.P., waardoor deze tot de genoemde diepte 
kan worden ontgraven, zonder dat gevaar bestaat voor 
het opbarsten van de kleilaag en het ontstaan van 
wellen. 

De onderwaterpompen worden vervolgens overge- 
plaatst naar bronbuizen, die in deze put op het niveau 
van 16 m — N.A.P. zijn aangebracht. De stijghoogte 
van het spanningswater kan nu worden verlaagd tot 
de vereiste diepte: een weinig beneden de bodem van 
de bouwput. 

Nadat de tunnels zijn gebouwd wordt de put aan- 

N.A.P. wordt 

verhinderen, dat een blijvende 


geaard, waarbij de kleilaag op 16 m 
hersteld teneinde te 
open verbinding ontstaat tussen het zoute bovenwater 
en het zoet water van de pleistocene afzettingen. 
De kruising met het Noordzeekanaal geschiedt in de 
3 phasen A, B en (€, die schematisch in fig. 13 zijn aan- 
gegeven. 
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Fig. 15. De bouw van de tunnelmoten in de ronde bouwkuip. 


VUit phase A volgt, dat met de werken aan de Zuidzijde 
van het Noordzeekanaal wordt begonnen, waarbij erop 
wordt gewezen, dat dit kanaal ter plaatse nog niet is ver- 
breed. De bouwput, die ongeveer 300 m lang is, strekt zieh 
uit van de zuidelijke oever van dit kanaal tot aan de om- 

Velsen. Met dit eerste 
werk werd in April 1952 begonnen. Het wordt uitgevoerd 
door de N.V. Ballast Maatschappij te 
Amsterdam, die in de jaren 1941-1942 na een openbare 
aanbesteding de opdracht voor het oorspronkelijke werk 
verkreeg. Deze werken 
gereed zijn, zij omvatten onder meer: het slopen van de 


gelepde rijksweg no. 6, Amsterdam 


Amsterdamsche 


zullen in de aanvang van 1955 


eertijds gemaakte tunnelmoten, het vervangen van de ge- 
maakte damwandeonstructies, het ontgraven van 760.000 m? 
erond en het maken van 84.000 m? gewapend beton. 

Phase B omvat het verbreden van het Noordzeekanaal 
door het wegbaggeren van een terreinstrook (1.500.000 m?). 
De gemaakte tunnelgedeelten reiken nu met hun noorde- 
lijke einden tot ongeveer halverwege onder het Noordzee- 
kanaal. 

In phase € worden gronddammen in het oude gedeelte 
van dit kanaal gestort, waartussen de bouwput wordt 
ontgraven. De bouw van de tunnels kan nu in noordelijke 
richting worden voortgezet. Nadat deze tunnelgedeelten 
gereed zijn en de put is aangeaard, worden de gronddam- 
men verwijderd, waarna de scheepvaart de beschikking 
over het nu ter plaatse volledig verbrede kanaal verkrijgt. 
Deze phase € is dus analoog aan phase A. 

Het zal duidelijk zijn, dat de bij de phasen A, B en C 
genoemde werken na elkander moeten worden uitgevoerd, 
daar de scheepvaart te allen tijde moet kunnen doorgaan. 
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De tijd nu, welke met de uitvoering van de in 3 phasen 
genoemde werken gemoeid zal zijn, bepaalt de totale bouw- 
tijd van de gehele tunnels, aangezien de niet in fig. 11 aan- 
gegeven tunnelgedeelten (de zuidelijke en noordelijke ge- 
deelten van de autotunnel, de open opritten) intussen 
gebouwd zullen worden. Het opgestelde bouwprogramma 
wees uit, dat indien in een fors tempo kan blijven voort- 
gewerkt, de beide tunnels in 1958 gereed zullen kunnen zijn. 

In totaal zal voor het van de tunnels 
2.500.000 m? grond moeten worden ontgraven en 340.000 m? 
gewapend beton moeten worden vervaardigd. 


maken beide 


Nadere beschrijving van het eerste werk (fig. It) 

Teneinde de kruising met het Noordzeekanaal op de aan- 
gegeven wijze tot stand te kunnen brengen, moeten de 
noordelijke einden van de tunnelgedeelten van phase A 
het Noordzeekanaal dieht naderen. Om dit te bereiken 
wordt de bouwput door middel van een kistdam, die tot de 
lijn van 10 m -—- N.A.P. in het Noordzeekanaal reikt, van 
dit kanaal gescheiden. Onmiddellijk achter deze kistdam 
wordt in een plateau, gelegen op + m -—— N.A.P., een ronde 
bouwkuip gemaakt, waarvan de wanden bestaan uit stalen 
damplanken met een lengte van 27,50 m, die steunen tegen 
5 stempelringen van gewapend beton. Deze ronde bouwkuip 
wordt tot 26 m — N.A.P. ontgraven, waarna er 2 tunnel- 
moten, een van elke tunnel, in worden gebouwd (zie fig. 15). 
Intussen wordt meer zuidelijk de open bouwput ontgraven 
waarin tunnelgedeelten worden gebouwd. 

De moten in de ronde bouwkuip moeten tenslotte met 
de tunnelgedeelten in de open bouwput worden verbonden, 
waarvoor het zuidelijk gedeelte van de kuip met de er 


De Ingenieur No. 36 
4-9-1953 


Fig. 16. De beeindiging van de zuidelijke bouwput nabij het 
Noordzeekanaal (2e stadium). 


achter liggende grond moet worden verwijderd. Dit kan 
eerst geschieden nadat in de ronde kuip een grondophoging 
op de beide tunnelmoten en tegen het noordelijke gedeelte 
van de kuipwand is aangebracht, die zorg draagt dat dit 
gedeelte niet naar binnen wordt gedrukt. De situatie,welke 
tenslotte ontstaat, is aangegeven in fig. 16. 

Tot de eerste werken behoort voorts het maken van een 
tweede kistdam, welke de zuidelijke begrenzing zal vormen 
van de in phase C te maken noordelijke bouwput. Deze 
tweede kistdam loopt over de beide tunnels heen en is te 
zien in fig. 17 waarin de situatie, welke ontstaat nadat het 
Noordzeekanaal zal zijn verbreed (phase B), is aangegeven 
en voorts in de situatie van de noordelijke bouwput (phase 
C) van fig. 18. Er volgt uit, dat de tweede kistdam nog een 
zodanig groot grondlichaam achter zieh behoudt, dat bij 
phase C geen bijzondere maatregelen nodig zijn (geen twee- 
de ronde bouwkuip) om het noordelijk einde van bij het 
eerste werk gemaakte tunnelgedeelten te bereiken (fig. 18 
noordelijke bouwput zuidelijke 
bouwput —). 

De in de tekst opgenomen foto's hebben alle betrekking 


is analoog aan fig. 17 


op de uitvoering van het eerste werk, waarmede als ver- 
meld in April 1952 werd begonnen. 


Bij de bouw betrokkenen: 


Ontwerp en toezieht bij de uitvoering: Direetie „Sluizen en 
Stuwen” van de Rijkswaterstaat te Utrecht. 

Aannemer eerste werk: N.V. Amsterdamsche Ballast Maat- 
schappij te Amsterdam. 

Asfaltisolatie: Key en Kramer Asphalt Ruberoid N.V., te 
Maassluis. 
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Fig. 18. De beeindiging van de noordelijke bouwput nabij het 
Noordzeekanaal. 
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BOEKENNIEUWS 
624.15(048.1) 
Prck - Hanson - Tuorsgurn. Foundation Engineer- 
ing. Uitge. John Wiley & Sons, New York. +10 


biz. Prijs $ 6.75. 

De titel van het boek en de opmerking in het voorwoord, 
dat bij het onderwijs het leervak funderingstechniek tegen- 
woordig al te veel plaats moet maken voor grondmechanica, 
zou doen denken, dat in het boek veel aandacht wordt be- 
steed aan de constructieve behandeling in de funderings- 
techniek. Het boek lijkt echter in vele opzichten op de vele, 
in de laatste jaren in Amerika verschenen, werken over 
erondmechanica. 

Het omvat 4 delen. 

Deel 1, getiteld Bodemeigenschappen, behandelt, gezien 
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de bestemming van het boek, te veel van wat laboratorium- 
techniek, te weinig van wat funderingstechniek moet wor- 
den genoemd. 

De verdeling in de volgende 3 delen, 

Deel 2, 

Deel 3, Keuze van het geschikte funderingstype en basis 


Funderingstvpen en constructiemethoden, 


voor het ontwerp, 

Deel 4, Constructiedetails, blijkt niet logisch, werkt ver- 
snipperend en geeft geen gelegenheid tot een volledige be- 
handeling of diepgaande studie. Zo worden „‚paalsystemen” 
in vier, „het heien van palen” in drie bladzijden afgehandeld, 
Aan bronbemaling worden drie bladzijden gewijd, zodat 
noch op de theorie, noch op de construetieve details kon 
worden ingegaan. 

De tekeningen zijn wel zeer simplistisch. 
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Kan het boek dus niet de indruk wekken, dat de schrijvers 
over een rijke practijkervaring beschikken, ook theore- 
tisch zijn er vele tekortkomingen. 

De berekening bijvoorbeeld van de paaldrukken van 
een in dwarsdoorsnede door 3 palen 
paald 


dus statisch be- 
- ondersteunde keermuur, dus het vraagstuk van 
de ontbinding van een kracht volgens drie gegeven werk- 
liinen, wordt in het boek uitgevoerd, gebruik makende van 
de bekende trapeziummethode, vroeger voor statisch on- 
bepaalde paalsystemen in ons land dikwijls toegepast, maar 
sinds lang als verouderd verlaten. 

De conelusie moet luiden, dat het bock een vergelijking 
met onze Westeuropese literatuur (bijvoorbeeld Brenx- 
NECKE LouMEYER of Kontsrunner) als ook met het 
bekende Amerikaanse boek van Jacopy and Davıs niet 
kan doorstaan. 

Prof. ir N. NANNINGA. 


690.237(048.1) 
Dr Ing. Warren Fries. Fachwerk und Rahmen- 
werk (Kin systematischer Grundriss der Statik des 
ebenen Tragwerkes). Uitg. Springer Verlag, Berlin 
1953. 368 blz. 365 fig. Prijs f 4. 

Indien eursiveringen in een titel gebruikelijk waren, zou 
het woord ‚systematischer” deze behandeling verdienen, 
want dit geeft stellig de belangrijkste doelstelling van de 
auteur weer, Hij spreekt als zijn overtuiging uit, dat een 
„abstracte” behandelingswijze uiteindelijk de eenvoudigste 
zal blijken, en heeft er derhalve naar gestreefd alle statische 
methoden af te leiden uit wat z.i. de algemene wortel der 
mechanica is: de stelling over de virtuele arbeid. 

ken voor de hand liggend gevolg van dit streven is, dat 
het boek moeizaam leesbaar is. Om maar van de grond- 
stelling te kunnen uitgaan, werden verscheidene vrij een- 
voudige stellingen bewezen op een wijze, die een uitvloeisel 
lijkt van het beginsel: „„Waarom zal men het eenvoudig 
doen, als het ook ingewikkeld kan”. Deze moeizaamheid 
wordt vergroot door een sterk puristisch taalgebruik (niet: 
„Temperatur”, maar „Wärmegrad”) en door met opzet 
achterwege laten van het noemen van vergelijkingen en 
methoden naar personen (dus geen „Uremona’- of ‚„„Wil- 
liot”’-diagram, doch ‚„‚Kräfteplan” en 
Slechts een enkele maal (meestal als een Duitser de naam- 
vever is) wordt dit beginsel overboord gezet. 

Ken ernstiger bezwaar is, dat geen lijst van gebruikte 
symbolen aanwezig is; indien men ergens in het boek wil 
beginnen, is het zeer moeilijk om de in het gehele vooraf- 
gaande gedeelte verspreide verklaringen der symbolen te 
verzamelen. 

Deze bezwaren tegen de vorm zouden ondergeschikt 
worden geacht, indien de abstraet-systematische opzet 
zou leiden tot een verhelderend inzicht of een van practisch 
belang zijnde vergelijking tussen in aanmerking komende 
rekenmethoden,. Helaas is deze compensatie nauwelijks 
aanwezig. Hoewel uiteraard in een zo cmvangrijk werk 
verscheidene nuttige opmerkingen staan, brengt het toch 
geen nieuwe, frisse kijk op de problemen en de lange uit- 


eenzettingen zijn vaak meer pretentieus dan exact. 
Enkele voorbeelden hiervan in het begin van het bock 


Inhoud BOUW- EN WATERBOUWKUNDE 16: De tunnels te 
Hanson - Tuorssurn, Foundation Engineering, door prof. ir N. NAanNinGa. 


Rahmenwerk, door prof. dr ir J. P. Mazunrk. 


treft men aan in $ 17 (waarin wordt gezegd, dat als 6 va- 
riabelen functies zijn van 3 andere, er dus tussen eerst- 
genoemde 6 betrekkingen bestaan; en voorts wordt gesteld, 
dat er steeds richtingen zijn, volgens welke geen lengte- 
verandering optreedt), $ 20 (waar de voor de geldigheid 
‚an het superpositiebeginsel noodzakelijke voorwaarden on- 
volledig werden weergegeven) en $ 22 (waarin een weinig 
begrijpelijke uiteenzetting over het verschil tussen een 
differentiaal en een variatie voorkomt). 

Verschillende ingenieurs, onder de indruk van de vele 
methoden, die na 1945 naast de varianten der methode 
Hardy-Cross naar voren zijn gekomen voor de statische 
berekening van raamwerken (Kants, WoonD, STEWARD), 
zullen een systematisch overzicht van deze methoden, een 
onderlinge vergelijking ervan en een poging tot het vast- 
stellen van de juiste grenzen voor de toepassing van elk 
op prijs stellen. Indien zij daarvoor naar dit boek grijpen, 
zullen zij worden teleurgesteld. De meeste aandacht wordt 
gewijd aan het opstellen der vergelijkingen en aan de toe- 
passing ervan op statisch onbepaalde balken en bogen. 
Aan het slot van het boek vindt men onder de ‚‚Näherungs- 
verfahren” de methode-Cross besproken (als ‚„„Momenten- 
ausgleichsverfahren’ zonder de naam van Hardy-Cross 
te noemen), doch over de recente ontwikkelingen niets. 

Men verwondert zich hierover tot men in de inleiding 
ontdekt, dat de belangrijkste hoofdstukken in 1932 (!) 
werden afgesloten en dat de schrijver tijdens gedwongen 
werkloosheid in 1945 de overige gedeelten kon afmaken. 
De literatuurlijst vermeldt slechts Duitse boeken, alle van 
1933 of vroeger, met twee uitzonderingen, bij een waarvan 
de schrijver vermeldt, dat hij het werk niet meer heeft 
kunnen inzien en gebruiken. 

De verwondering blijft, maar verschuift van de auteur 
naar de uitgever, die toch een naam heeft op te houden, 
welke door dit boek allerminst wordt gediend. 


Prof. dr ir J. P. Mazure. 


VERBETERING 


Berekeningen voor de afsluiting van de Braakman 


De schrijver van dit in De Ingenieur No. 32, Afd. Bouw- 
en Waterbouwkunde, van 7 Aug. 1958 verschenen artikel, 
dr J. J. Dronkers, verzoekt ons nog de volgende verbe- 
teringen te plaatsen van onjuistheden, die in het oor- 
spronkelijke type-werk voorkwamen: 

Blz. B. 157 linkerkolom form. (2): moet vervallen 
zelfde biz. rechterkolom 3de regel onder formule (4a) staat 

14de regel van onderen staat 
blz. B. 159 rechterkolom form. (6) 


(nt n,),lees(cos nt 9,) 
t,h,(t), leest,, h, (t,) 


b 
staat k Bit), lees Bit) en staat b, lees Ri zelfde blz. form. 7a 


staat h,, lees h, (t) zelfde blz. form. 7b staat 


KT,), lees h(T,). 


h, (T,) 


In De Ingenieur No. 34, Afd. Bouw- en Waterbouwkunde 
is onder de eerste boekbespreking opgenomen als onder- 
tekening (blz. B. 168): Ir A. pe Mast, lees Ir A. Mast. 


ir A. Ecaınk. Boekennieuws: PEcK- 
Dr Inge. Warrer Fries, Fachwerk „und 
- Verbetering. 


Velsen, door 


De Ingenieur No. 36 
4-9-1953 
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LUCHTVAARTTECHNIEK 
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629.135—843 : 629,1.072.2 : 621.438 : 629,1.056.8 


De eigenschappen van vliegtuigen met gasturbines in de kruisvlucht " 


door ir H. WITTENBERG 


Sub-afdeling Vliegtuigbouwkunde der Technische Hogeschool. 


Summary: Cruise control procedures for turbine-engined aircraft. 


The variation of the airmiles per pound fuel econsumption with altitude and speed for aireraft with gas turbines is 
diseussed. For purposes of comparison with piston-engined aireraft the properties of aireraft with propellor gas tur- 


bines are especially considered. 


The several methods of eruise control are explained with the aid of a eruising grid. The elimbing flight at con- 
stant true airspeed and eonstant turbine r.p.m. appears to be the best method of eruising. In an example the gain 
in fuel econsumption and payload for this eruising method as compared with flight at constant altitude or at con- 


stant indieated airspeed is illustrated. 


The effeets of the diseussed properties on the operational use of turbine-engined aireraft are briefly considered. 


ı. Inleiding 


Voor de tweede wereldoorlog werd voor de voortstuwing 
van het vliegtuig alleen de combinatie van zuigermotor en 
luchtschroef gebruikt. Gedurende deze oorlog ving de ont- 
wikkeling van de vliegtuiggasturbine aan, welke thans zo 
ver is voortgeschreden, dat de gasturbine in aanmerking 
komt als voortstuwingsinstallatie van verkeersvliegtuigen 
en lange-afstandsbommenwerpers, d.w.z. voor die vlieg- 
tuigen, waarvoor de kruisvlucht de belangrijkste vlieg- 
toestand is. 

Bij de behandeling van de eigenschappen van vliegtuigen 
met gasturbines in de kruisvlucht moet onderscheid worden 
gemaakt tussen de twee navolgende voortstuwingsinstalla- 
ties: 

a. de straalturbine, waarbij de gasturbine wordt gebruikt 
voor het opwekken van een stuwstraal. 

b. de schroefturbine, waarbij de gasturbine wordt ge- 
koppeld aan een luchtschroef. 

In verband met de vergelijking van de eigenschappen 
van vliegtuigen met zuigermotoren en met gasturbines zal 
hier voornamelijk aandacht worden geschonken aan het 
vliegtuie met schroefturbines. 


2. Symbolen 

e  speeifiek brandstofverbruik aequivalent vermogen 

stijesnelheid beschikbaar vermogen 

C, weerstandseoeffieient asvermogen 

draagkrachtseoeffieient vlieglengte 

D weerstand van het vliegtuig s  aantal km per kg 
brandstof 

F brandstofvoorraad T  trek- ofstuwkracht 

FF’ brandstofverbruik per uur  vliegsnelheid 

n toerental W vliegtuiggewicht 

P vermogen  sehroefrendement 


3. Het aantal km per kg brandstof voor een 
vliegtuig met schroefvoortstuwing 


Voor de zuigermotor en de schroefturbine kan het brand- 
stofverbruik worden uitgedrukt in het geleverde vermogen 
door middel van het speeifieke brandstofverbruik. Zij het 
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geleverde vermogen P (pk) en het speeifieke brands 
verbruik e (kg/pk-h), dan is dus het brandstofverbruik van 
het vliegtuig in kg per uur: 
Daar de warmte-inhoud van de toegevoerde hueveell: 
brandstof wordt bepaald door F’ en de speeifieke ve 
dingswaarde, is het specifiek verbruik omgekeerd evenredig 
met het thermisch rendement van de motor. B.v. is voor 
e = 200 gr/pk-h het thermisch rendement 7 = 31,6%, (ver- 
brandingswaarde van de brandstof 10.000 kgeal per kg). 
Door de schroefturbine wordt, behalve een asvermogen 
(P „„), ook een zekere stuwkracht (T) geleverd. Het totale 
beschikbare vermögen van de schroefturbine (P,,) wordt 
nu bij een snelheid Pen een schroefrendement 7]: 
Het schijnbare asvermogen, dat bij het schroefrendement 7 
dit beschikbare vermogen levert, wordt het aequivalente 
vermogen genoemd en is dus gedefinieerd door: 


br 


aeq br 
Voor de schroefturbine wordt het specifieke verbruik e in 
het algemeen op dit aequivalente vermogen betrokken. 

Voor de kruisvlucht van het vliegtuig is vooral van be- 
lang het aantal km, dat per kg brandstof wordt afgelegd. 
Indien de snelheid van het vliegtuie wordt voorgesteld door 
V (km/h), wordt dit aantal kilometers gegeven door: 


8 = (kmikg) 


Het aantal km per kg brandstof kan worden uitgedrukt 
in de aerodynamische eigenschappen van het vliegtuig en 
het speeifiek brandstofverbruik van de voortstuwingsinstal- 
latie door gebruik te maken van de navolgende evenwiehts- 
voorwaarde voor het beschikbare en het benodigde ver- 
mogen in de stationnaire symmetrische horizontale vlucht: 


75nP- DV 


I) Voordracht, gehouden voor de Ned. Vereniging voor 
Luchtvaarttechniek op 25 Juni 1958. 


4 September 1953. L. 27 
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Fig. 1. Het auntal kın per kg brandstof als funetie van de 
vliegsnelheid voor een vliegtuig met zuigermotoren. 
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Fig. 2. Kruisgrafiek van een vliegtuig met zuigermotoren 
(Lockheed rapp. 5873, 2-12-'46). 


Hiermede wordt gevonden: 


1 
270 -(km/kg) .. (8) 


Deze uitelrukking geldt zowel voor het vliegtuig met zuiger- 
motoren als voor het vliegtuig met schroefturbines. 


4: Het aantal km per kg brandstof voor een 
vliegtuig met zuigermotoren 

Hoewel het in deze verhandeling gant om het gedrag van 
het vliegtuie met schroefturbines, zullen ter orientatie en 
ter vergelijking eerst kort de eigenschappen van het vlieg- 
tuig met zuigermotoren worden gememoreerd. Het specifiek 
verbruik van een zuigermotor is afhankelijk van het toeren- 
tal, de inlantdruk en de vlieghoogte. Deze afhankelijkheid is 
echter van dien aard, dat voor de voorkomende bedrijfs- 
omstandigheden in de kruisvlucht het specifiek verbruik 
inet goede benadering constant kan worden gesteld. 

Indien het auntal km per kg brandstof voor een vlieg- 
tuie met zuigermotoren als funetie van de vliegsnelheid V 
voor een aantal vlieghoogten wordt berekend, worden 
krommen verkregen, waarvan fig. 1 de algemene gedaante 
geoft, 

In deze figuur wordt de maximale waarde van s gevonden 
bij de invalshoek van het vliegtuig, waarvoor C,/C, maxi- 
maal is; zie de uitdrukking (3°). Voor de vliegtoestand met 
deze invalshoek kunnen uit fig. 1 de twee navolgende be- 
kende eigenschappen van het vliegtuig met zuigermotoren 
worden afgeleid: 


L. 28 


a. het max. aantal km per kg brandstof is (vrijwel) onaf- 
hankelijk van de vlieghoogte ; 

b. de snelheid, waarvoor het max. aantal km per kg 
brandstof wordt bereikt (d.i. de economische snelheid) neemt 
toe met de vlieghoogte. 

Deze beide eigenschappen gelden ook voor vliegtoestan- 
den met een andere invalshoek; zij kunnen ook als volgt 
worden geformuleerd: het vliegtuig met zuigermotoren kan 
een bepaalde afstand met dezelfde brandstofvoorraad in kortere 
tijd afleggen, naarmate de vlieghoogte groter wordt gekozen. 

Er wordt nog opgemerkt, dat langs de krommen in fig. 1 
het motorvermogen toeneemt met toenemende vliegsnel- 
heid. Bij een bepaalde vliegsnelheid wordt gevlogen met het 
maximaal toelaatbare kruisvermogen. De begrenzing, welke 
dit vermogen aan de vliegsnelheid stelt, is in de fig. 1 aan- 
gegeven. In dit voorbeeld wordt op 9000 m hoogte bij de 
eeonomische snelheid juist met het maximale kruisvermo- 
gen gevlogen. 


5. De methoden van kruisen voor een vliegtuig 
met zuigermotoren 

Voor een vliegtuig met zuigermotoren wordt gedurende 
de kruisvlucht steeds op een constante hoogte gevlogen. In 
de stationnaire symmetrische horizontale vlucht wordt de 
vliegtoestand van het vliegtuig geheel vastgelegd door de 
keuze van een van de drie variabelen: snelheid, invalshoek 
of vermogen. De wijze, waarop deze variabele gedurende 
de vlucht wordt veranderd, legt de methode van kruisen 
(de kruistechniek) vast. 

Drie methoden van kruisen worden toegepast, waarbij 
resp. het motorvermogen, de snelheid en de invalshoek 
eonstant worden gehouden. Deze methoden van kruisen 
kunnen het eenvoudigste worden toegelicht met behulp van 
de kruisgrafiek van het vliegtuig, waarvan fig. 2 een voor- 
beeld geeft. Deze grafiek geeft voor een bepaalde kruishoog- 
te het verband tussen het aantal afgelegde km per kg brand- 
stof en de vliegsnelheid voor een aantal gewichten van het 
vliegtuig. 

Indien de vliegtoestand van het vliegtuig bij de aanvang 
van de kruisvlucht door het punt A in fig. 2 wordt aange- 
geven, worden de drie genoemde methoden van kruisen 
voorgesteld door de lijnen: 

AB: constant vermogen 

AC: constante snelheid 

AD: constante invalshock. 

Voor elk van deze methoden van kruisen ligt het aantal 
km per kg brandstof als funetie van het vliegtuiggewicht 
vast en volgt de afstand, welke met de brandstofvoorraad 
F=-W,--W, kan worden afgelegd, uit de integraal: 

W, 


R [saw 

Uit fie. 2 volgt, dat, uitgaande van een zelfde begintoestand, 
met een bepaalde brandstofvoorraad de grootste afstand 
wordt afgelegd in de kruisvlucht met een constante invals- 
hoek, de kleinste in de kruisvlucht met een constant ver- 
mogen, terwijl de afgelegde afstand in de vlucht met een 
constante snelheid hier tussen ligt. 

Het gebied van snefheden, dat in de kruisvlucht kan 
worden toegepast, wordt in de kruisgrafiek enerzijds be- 
gerensd door het maximum kruisvermogen, anderzijds door 
de „minimum comfortable airspeed”. In de vlucht van het 
vliegtuig blijkt namelijk, dat beneden een zekere vliegsnel- 
heid de vliegeigenschappen van het vliegtuig zodanig ver- 
anderen, dat de vlieger de gewenste vliegtoestand zeer 
moeilijk kan handhaven. Meestal wordt aangenomen, dat 
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de „.min. comfortable airspeed” 10°, boven de economische 
snelheid ligt. 

Na de bovenstaande korte toelichting van de eigenschap- 
pen van het vliegtuig met zuigermotoren in de kruisvlucht 
volgt nu een enigszins uitvoeriger behandeling van de over- 
eenkomstige eigenschappen van het vliegtuig met schroef- 
turbines. 


6. Het specifiek verbruik van een schroefturbine 

Voor een schroefturbine is het specifiek verbruik sterk 
afhankelijk van het toerental, de vlieghoogte en in geringere 
mate van de vliegsnelheid. Hierdoor kan het specifiek ver- 
bruik in de kruisvlucht van het vliegtuig met schroeftur- 
bines niet meer onveranderlijk worden aangenomen. Voor 
de navolgende beschouwingen is vooral de invloed van het 
toerental en hoogte belangrijk (fig. 3). 

Indien het toerental van de turbine wordt vergroot, neemt 
de verhouding van de druk voor en achter de compressor 
toe. Hierdoor wordt het rendement van de kringloop van 
de gasturbine groter en neemt het specifiek verbruik van 
de turbine dus af. Het minimum speeifiek brandstofverbruik 
van een schroef- of straalturbine wordt dan ook gevonden bij 
het maximum toelaatbare toerental (of een toerental, dat daar 
zeer dicht bij liegt). Dit is in tegenstelling tot de zuigermotor, 
wanrvoor de compressieverhouding onafhankelijk van het 
toerental is. Voor deze motor nemen de wrijvingsverliezen 
met toenemend toerental toe en wordt een laag speeifiek 
verbruik juist bij een laag toerental verkregen. 

Het blijkt ook, dat voor de schroefturbine onder overi- 
gens gelijk blijvende omstandigheden het speeifiek verbruik 
afneemt met toenemende hoogte in de troposfeer. Dit is een 
gevolg van het feit, dat met toenemende hoogte de lucht- 
temperatuur T afneemt, waardoor het rendement van de 
gasturbine groter wordt. In de stratosfeer (d.w.z. boven 
10.769 m in de NACA Standaard Atmosfeer) is T con- 
stant en het specifiek verbruik onafhankelijk van de hoogte. 
Hierbij kan worden vermeld, dat het specifiek brandstof- 
verbruik in de stratosfeer in het algemeen 20 25°, lager is 
dan onder overigens gelijke omstandigheden op zeeniveau. 


7. Het aantal km per kg brandstof voor een 
vliegtuig met schroefturbines 

Fig. 4 toont de met fig. 1 overeenkomende grafiek voor 
het vliegtuig met schroefturbines. Ook voor dit vliegtuig 
wordt op elke hoogte een economische snelheid gevonden, 
waarbij het aantal km per kg brandstof maximaal is (de 
punten 4, B, C en D). Daar met toenemende snelheid het 
toerental toeneemt en dus het speeifiek verbruik afneenit, 
is de invalshoek bij de economische snelheid wat geringer 
dan de invalshoek, waarvoor €, /C, maximaal is. 

Naarmate op grotere hoogte wordt gevlogen, neemt het 
toerental bij de economische snelheid toe. Zowel ten gevolge 
van de toenemende hoogte als het toenemende toerental 
neemt het specifiek verbruik af een wordt het aantal km per 
kr brandstof dus groter. Voor een vliegtuig met vier 
schroefturbines werd b.v. berekend, dat op 0 m hoogte bij 
0,17 km’kg 
bedraagt, doch op 10.500 m bij een economiseche snelheid 
van 470 km/h s kmkg. In dit geval kan dus op 
/O km hoogte met dezelfde brandstofvoorraad een tweemaal z0 


een economische snelheid van ca 310 km h s 


grote afstand worden afgelegd als op zeeniwveau. 

In fig. 4 is ook aangegeven de grens, welke het maximum 
toelaatbare toerental voor de kruisvlucht aan de snelheid 
en de hoogte stelt. Langs deze grens is in de stratosfeer het 
specifiek verbruik (practisch) constant, zodat het maximum 
aantal km per kg brandstof wordt gevonden bij (CC ,) 


mas 


(punt E). Dit punt geeft de vliegtoestand aan, waarvoor 
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Fig. 4. Het aantal km per kg brandstof als funetie van de 
vlieesnelheid voor een vliegtuie met schroefturbines 
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turbines; Flight. 20 Febr. bla. 237). 


het marimaal bereikbare aantal km per kg brandstof wordt af 
gelegd, daar b zo klein mogelijk en €, /C, zo groot mogelijk is. 

Ken duidelijker beeld van de verandering van het aantal 
km per kg brandstof met de vlieghoogte bij het maximale 
kruistoerental wordt verkregen door de grafische voorstel 
ling, welke fig. 5 weergeeft. Daaruit blijkt, dat het marimaal 
aantal km per kg brandstof wordt afgelegd, indien met het 
maximale kruistoerental wordt gevlogen op een hoogte, welh« 
ca 500 m onder de theoretische hoogtegrens van het vliegtwig bij 
dat toerental ligt. Dit resultaat kan door een theoretische 


analyse worden bevestigd. 


8. De methoden van kruisen voor het vliegtuig 
met gasturbines 


Ook voor het vliegtuie met schroef- of straalturbines 
kunnen verschillende methoden van kruisen worden onder- 
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scheiden, In de kruisvlucht op een constante hoogte kan in 
de eerste plants worden geviogen met een constant toerental 
van de gasturbine; naarmate het gewicht van het vliegtuig 
alneemt, neemt daarbij de vliegsnelheid toe. 

In de kruisvlucht op een constante hoogte kan ook de 
invalshoek of de snelheid constant worden gehouden. Bij 
deze beide kruismethoden neemt met afnemend vliegtuig- 
gewicht het benodigde vermogen af en moet dus het toeren- 
tal van de schroefturbines worden verminderd. Hierdoor 
wordt het speeifiek verbruik b groter en wordt het auntal 
kın per kg brandstof dus ongunstig beinvloed. 

Ilet is echter mogelijk om behalve de invalshock (of de 
snelheid) ook het toerental van de turbines constant te 
houden; in dat geval ontstaat bij een afnemend vliegtuig- 
gewicht een overschot aan vermogen, waardoor alleen een 
evenwiechtstoestand wordt verkregen, indien het vliegtuig 
stijgt. In een dergelijke stijgende kruisvolucht neemt het spe- 
eifick verbruik tijdens de vlucht niet toe en is dus bij elk 
gewicht het aantal km per kg brandstof groter dan in de 
horizontale kruisvlucht met constante invalshock of snel- 
heid, waarin het toerental van de turbines met afnemend 
vliegtuiggewicht moet worden verminderd. 

In een stijgende kruisvlucht wordt in de troposfeer boven- 
dien het extra voordeel verkregen, dat ten gevolge van de 
toenemende hoogte het speeifiek verbruik bij het kruis- 
toerental afneemt. 

Uit het voorafgaande blijkt dus, dat voor het bereiken 


van een zo groot mogelijke vlieglengte voor het vliegtuig - 


met schroefturbines in het bijzonder de kruisvlucht met 
een constant turbinetoerental van belang zal zijn ?). Daarbij 


2) Behalve het hier aangepeven voordeel van de hand- 
having van een constant toerental in de kruisvlucht wordt in 
de literatuur aangegeven, dat een constant toerental ook ge- 
wenst is 1,v.m., de regelbaarheid van de gasturbine en de sta- 
biliteit van het vliegtuig in de viucht (zie o.a. lit. 1). 
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kunnen nog verschillende methoden van kruisen worden 
onderscheiden, welke worden toegelicht met behulp van de 
kruisgrafiek voor het vliegtuig met schroefturbines. Een 
dergelijke grafiek, waarvan fig. 6 een voorbeeld geeft, geldt 
voor een bepaald toerental van de turbines. De lijnen voor de 
verschillende gewiechten in de kruisgrafiek komen overeen 
met de lijn voor het constante toerental in fig. 4. Langs deze 
liinen verandert de vlieghoogte; in de kruisgrafiek zijn op 
de krommen voor de verschillende gewichten de punten 
voor gelijke hoogten onderling verbonden. 

De kruisgrafiek van een vliegtuig met zuigermotoren geeft 
dus het aantal km per kg brandstof voor een constante hoogte, 
waarbij de motorregeling langs de kromme voor de verschillende 
gewichten verandert; de kruisgrafiek voor een vliegtuig met 
schroef- of straalturbines geeft dit aantal km voor een constant 
toerental (constante motorregeling), waarbij de hoogte langs de 
krommen voor de verschillende gewichten verandert. 

In fig. 6 zijn de navolgende methoden van kruisen, waar- 
bij dus het toerental constant blijft, aangegeven: 

1. de kruisvlucht op een constante hoogte (lijn AB); in 
deze kruisvlucht neemt de snelheid van het vliegtuig toe en 
stijet ook het aantal km per kg brandstof gedurende de 
vlucht in geringe mate. 

2. de kruisvlucht met een constante vliegsnelheid (lijn 
AC);bijdeze kruismethode neemt de hoogte van het vlieg- 
tuig toe en wordt dus een ‚‚stijgende kruisvlucht” verkre- 
gen. Ken vergelijking van het verloop van het aantal km 
per kg brandstof volgens de lijn IB en de lijn AC leert, dat 
inet een bepaalde brandstofvoorraad een grotere afstand 
zal worden afgelegd in de stijgende kruisvlucht dan in de 
horizontale kruisvlucht ?). 

3. de kruisvlucht met een constante aanwijzing van de 
snelheidsmeter (lijn AD); het aantal km per kg brandstof 
ligt bij deze stijgende kruisvlucht tussen de waarden, welke 
met de onder I en 2 genoemde kruismethoden worden be- 
reikt. 

Ook in de kruisgrafiek van het vliegtuig met schroef- 
turbines kunnen enige grenzen worden aangegeven, welke 
het toe te passen gebied van snelheden en hoogten insluiten. 
Deze grenzen zijn in een afzonderlijke figuur aangegeven 
(fig. 7): 

a. de viieghoogte:; deze wordt begrensd door het maxi- 
maal toelaatbare drukverschil, waarvoor de drukkajuit is 
ontworpen. 

b. de maximale snelheid. Voor elk gewicht is er een be- 
paalde hoogte, waar de snelheid maximaal wordt. Het heeft 
geen zin om op lagere hoogten te vliegen, daar dan zowel de 
snelheid als het aantal km per kg brandstof afneemt. 

e. de „minimum comfortable airspeed”. Zoals in punt 7 
werd opgemerkt, wordt het maximum aantal km per kg 
brandstof op elke kromme dieht bij de theoretische hoogte- 
erens bereikt. Op deze hoogten zal de stationnaire vlieg- 
toestand moeilijk kunnen worden gehandhaafd. 

d. het kriticke getal van Mach: deze grens is in het snel- 
heidsgebied, waarvoor de kruisgräfiek van fig. 6 is opgesteld, 
niet van betekenis. 


9. Voorbecld 

Naar aanleiding van het bovenstaande rijst de vraag hoe 
eroot het voordeel is, dat wordt verkregen indien bij het 
vliegtuige met schroefturbines in plaats van de horizontale 
kruisvlucht een stijgende kruisvlucht wordt toegepast. 
Hiertoe is een voorbeeld uitgewerkt, waarin het verloop 

3, Er kan worden aangetoond, dat in de kruisvlucht met een 
constante snelleid in een constant toerental ook de invalshoek 
eonstant is, indien de vlucht in de stratosfeer plaats vindt. 
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van de kruisvlucht over een afstand van 5000 km is nage- 
gaan voor de Bristol ‚‚Brittannia”, een verkeersvliegtuig 


met vier schroefturbines van het type Bristol ‚„‚Protheus”. 


De kruisgrafiek van dit vliegtuig is in fig. 6 weergegeven en 
ontleend aan fabrieksgegevens; de begintoestand van de 
kruisvlucht is aangenomen in het punt A (hoogte 7620 m, 
snelheid 578 km/h). Voor de verschillende kruismethoden 
zijn de brandstofvoorraad, de vliegduur en de gemiddelde 
snelheid voor de aangenomen trajectlengte berekend; de 


resultaten van deze berekening zijn in tabel 1 samengevat: 


Tabel 1. 


| Gevolgde Brandstof- | Vlieg- | Gemiddelde 


Kruismethode, IHijn in voorraad | duur snelheid 
| fig. 6 ton | % | uur |km/h| % 

eonstante 

hoogte . . . AB 16,5 100 | 8,25 605, 100 
eonstante aan- 
gewezen  snel- 

- AD 18,7 v5 8,4 505 98 
eonstante wer- 
kelijke snelheid, AU | 14,4 ı 87 8,65 578 95,5 


Uit deze tabel volgt, dat door de toepassing van de stij- 
gende kruisvlucht met constante snelheid een besparing 
aan brandstof kan worden verkregen van ca 2 ton ten op- 
ziehte van de horizontale kruisvlucht, terwijl de gemiddelde 
vliegsnelheid slechts betrekkelijk weinig verandert. 

In cen van de mogelijke uitvoeringen van de „Brittannia'” 
kunnen 7% passagiers (inelusief hun bagage) en 3900 kg 
vracht worden vervoerd, waarmede de totale betalende Ia- 
ding 11.300 kg wordt. De berekende besparing aan brand- 
stof bedraagt in dat geval dus bijna 18°, van de betalende 
lading! 

Voor de stijgende kruisvlucht met een constante snelheid 
kan uit fie. 6 de hoogte aan het einde van de vlucht worden 
bepaald; deze hoogte is 10530 m. Aan het begin van de 
kruisvlucht bedroeg de hoogte 7620 m, zodat het vliegtuig 
gedurende het kruisen over een hoogte van 2910 m is ge- 
stegen. Hieruit volgt met de reeds gegeven vliegduur voor 
de gemiddelde stijgsnelheid van het vliegtuig gedurende het 
kruisen: 0,0931 m/sec 5,6 m/min. IHet extra motorver- 
mogen voor deze stijesnelheid bedraagt bij het gemiddelde 
gewicht tijdens de kruisvlucht: 

0,093 51770 
on i3.0,80 


Het kruisvermogen van de vier ,„‚Protheus’” schroefturbines 
van het vliegtuig is totaal ca 8400 pk, zodat het extra ver- 
mogen voor de stijgvlucht hiervan slechts 19, is. Dit extra 
vermogen kan in berekeningen worden verwaarloosd. 


10. Samenvatting 


Resumerend kan dus worden gezegd, dat de gunstigste 
kruisvlucht voor het vliegtuig met schroefturbines wordt 
verkregen, indien direet na de start snel tot grote hoogte wordt 
gestegen en tijdens het kruisen met een constant turbinetoeren- 
tal en constante snelheid wordt gevlogen; bij deze kruisproce- 
dure bevindt het vliegtuig zieh in een stijgende vlucht. 

Het hier behandelde over de kruisvlucht geldt evenzeer 
voor vliegtuigen met straalturbines. Er doet zieh dus de 
omstandigheid voor, dat wat betreft de eigenschappen in de 
kruisvlucht het vliegtuig met gasturbine en schroef (schroef- 
turbine) een grotere overeenkomst heeft met het vliegtuig 
met straalvoortstwwing dan met een vliegtuig, waarvan de 
schroef door een zuigermotor wordt aangedreven. Uiteraard 
is dit het gevolg van de overeenkomst tussen de verbruiks- 
eigenschappen van de schroef- en de straalturbine. 
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ı1. Enkele aanvullende bijzonderheden betreffende 
de eigenschappen van een vliegtuig met gasturbines 

Uit de hierboven behandelde eigenschappen van het 
vliegtuig met gasturbines in de kruisvlucht volgen een aan- 
tal bijzonderheden, welke van belang zijn voor de exploitatie 
van deze vliegtuigen in het geregelde luchtverkeer. 

In het volgende worden enkele van deze bijzonderheden 
kort vermeld. 

a. Vit fig. 6 blijkt, dat indien voor het vliegtuig met gas- 
turbines in de kruisvlucht met een constant toerental bij 
een bepaald gewicht de snelheid wordt verhoogd, de vlieg- 
hoogte moet afnemen, waardoor tevens het aantal km per 
kr brandstof vrij sterk vermindert. Ten gevolge van deze 
eigenschap zal het vliegtuig met gasturbines minder flexi- 
biliteit ten aanzien van de keuze van vlieghoogte en snel- 
heid bezitten dan het vliegtuig met zuigermotoren. 

b. De prestaties van een gasturbine zijn sterk afhankelijk 
van de luchttemperatuur. Indien onder overigens gelijk- 
blijvende omstandigheden de temperatuur toeneemt, ver- 
mindert het vermogen (de stuwkracht) en wordt het speei- 
fiek verbruik van de gasturbine groter. De kruisvlucht met 
een constant toerental van de turbines kan op twee wijzen 
worden aangepast aan een luchttemperatuur, welke hoger 
is dan in de standaard-atmosfeer: 

1. de snelheid wordt gelijk gehouden ; daar het vermogen 
is afgenomen is dit alleen mogelijk, indien de vlieghoogte 
lager wordt gekozen. Het gevolg hiervan is, dat de benodigr- 
de brandstofvoorraad voor een bepaalde trajeetlengte be- 
langrijk groter wordt dan onder standaard-atmosferische 
omstandigrheden. 

2. de vlieghoogte wordt gelijk gehouden ; dit is alleen mo- 
gelijk, indien in de vlucht in de standaard-atmosfeer niet 
nabij de theoretische hoogtegrens wordt gevlogen. De in- 
valshoek van het vliegtuig moet nu worden vergroot, waar- 
door de vliegsnelheid afneemt, doch tevens de waarde van 
C,/C, groter wordt. Hierdoor wordt de toeneming van het 
specifieke verbruik geeompenseerd en verschilt de benodig- 
de hoeveelheid brandstof slechts weinig van de hoeveelheid, 
welke onder  standaard-atmosferische omstandigheden 
nodig is. Zie b.v. formule (3). 

Tabel 2 geeft een voorbeeld van de invloed van de lucht- 
temperatuur op de brandstofvoorraad bij toepassing van de 
beide besproken wijzen van vliegen voor het vliegtuig, dat 
in punt 8 werd beschouwd (kruisvlucht met een constant 
toerental en een eonstante snelheid). 


label 2. 


Hoogte aan Vlieg- Brandstof- 


het begin snel- voorrand  Vlieg- 
Luchttemperatuur 
k v.d. vlucht heid voor 
overeenkomstig: 5000 km 
m kın/h t h 
(Standaard 
7620 14,4 3,65 
S.A. 4580 16,1 8,05 
S.A. . 7620 550 910 


ec. In de voorafgaande beschouwingen kwam duidelijk 
tot uiting het voordeel van de toepassing van grote vlieg- 
hoogten in de kruisvlucht van het vliegtuig met gasturbines. 
De vraag kan worden gesteld, of deze grote kruishoogten ook 
zullen worden toegepast op korte trajeetlengten, waarvoor 
de stijetijd naar grote hoogten een aanzienlijk deel van de 
totale duur van de vlucht uitmaakt. In fig. 8 zijn schema- 
tisch de totale brandstofvoorraad, de bloksnelheid en de 
direete exploitatiekosten uitgezet als funetie van de vlieg- 


hoogte voor het in punt 8 beschouwde vliegtuig bij een tra- 


L. 31 


| 
- 


directe exploıtatıe 
per ton/km 

Ne 17 sne Iheıd 


N Fig. 8. 

totale brandstof 


voor de 


Prineipefiguur 
kenmerkende 
grootheden van de Bris- 
stol „Brittannia” op een 
kort trajeet (800 km). 


voorraad 


4500m 3000m 


kr uisvlucht op 12000m 


100 Yon. 1.60 


75% „ 


Fig. 9. De welke 

wijzen van vliegen kan worden afgelegd met een bepaalde 

reservevoorraad brandstof voor een vliegtuig met straaltur- 
bines (naar lit. 5). 


afstand, bij toepassing van verschillende 


jeetlengte van 800 km. Vit fig. 8 blijkt, dat de brand- 
stofvoorrand en daarmede het startgewicht van het vlieg- 
tuig afneemt, naarmate de kruishoogte groter wordt geko- 
zen. Indien echter de vervoerskosten worden beschouwd, 
treedt een optimale vlieghoogte op als gevolg van het feit, 
dat de bloksnelheid met toenemende hoogte vrij sterk af- 
neemt. Deze optimale vlieghoogte is nog belangrijk hoger 
dan de hoogten, welke voor vliegtuigen voorzien van zuiger- 
motoren bij eenzelfde trajeetlengte worden toegepast. 


d. Het brandstofverbruik van de gasturbine is ook bij de 


toepassing van grote vlieghoogten nog belangrijk hoger dan 
voor zuigermotoren ; dit geldt in het bijzonder voor de straal- 
turbine. De reserve-brandstof voor het wachten op de lan- 
dingsbeurt of het vliegen naar een uitwijkhaven is daarom 
groot en door verbetering van de vliegveldoutillage zal moe- 
ten worden gestreefd naar kortere wachttijden en voorko- 
ming van de noodzaak om naar een (ver-afgelegen) uitwijk- 
haven te vliegen. In verband met dit laatste verdient nog 
het navolgende vermelding. Bij vliegtuigen met zuiger- 
motoren is het gebruikelijk, om na de kruisvlucht bij de 
haven van bestemming te dalen alvorens te beslissen of naar 
de uitwijkhaven zal worden doorgevlogen. Uit het voor- 
beeld, dat fig. 9 toont, blijkt, dat een dergelijke techniek 
voor het vliegtuig met gasturbines ongewenst is. Merk op, 
dat na een eventuele daling tot geringe hoogte de grootste 
afstand wordt afgelegd in een continue stijgvlucht, waarop 
de daalvlucht direet aansluit. 
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Het optreden van geluid in de vlucht met supersone snelheid 


door ir H. WITTENBERG 


Summary: \ 


The generation of noise by a body, passing an observer at supersonie speed, is considered. 


noise has the eharaecter of one or more eracks or 


oise produced by aireraft at supersonie speed 


banes. 


It is shown that this 


In eonelusion the bangs produced by modern high speed aireraft, are qualitatively diseussed. 


Als eerste benadering van het probleem wordt beschouwd 
het geluid, dat wordt gehoord bij het passeren 
lichaam, dat zieh eenparig 
voortbeweegt. In fig. 1 
rotatiesyinmetrisch 


van een 
snelheid 
is het stromingsbeeld rond een 
getal 
voor- en achterrand van 


met cen supersone 
lichaam 
Aan de 
schokgolven, 


waarin 


voor een van 
eroter dan I weergegeven. 
het lichaam 


golven een gebied aanwezig is, 


ontstann terwijl tussen deze 


een continue ex- 


!) De polemiek, die in de Einngelse vaktijdschriften over de 


verklaring van „supersonie bangs’ in de afgelopen maanden 


werd gevoerd, is enigszins in heftigheid afgenomen door een 
„College of Aero- 


„On some aspeets of the noise 


onlangs verschenen rapport (no. 71) van het 
(Cranfield), getiteld: 
propagation from supersonie aireraft" 
WestLey, Yares en de 


nauties’ 
. In dit rapport worden 
door waargenomen 


acoustische verschijnselen bij hoge vliegsnelheden uitgebreid 

behandeld. 
Van ir H. 

T.H. Delft) ontvingen 


de theorie 


(sub-afd. 
het 
vervat in bovengenoemde 


WITTENBERG 
wij 


vliegtuigebouwkunde, 


hier volgende overzicht van 


en de eonelusies, 


publi- 
Red. 


entie, 
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pansie optreedt. Tussen de schokgelven en het expansie- 
waardoor 
In fig. 2 
is het drukverloop over een doorsnede AB op enige afstand 
van het liehaam weergegeven. Ter plaatse 


gebied treedt een wederzijdse beinvloeding op. 
de schokgolven een gekromd verloop verkrijgen. 


van de schok- 
golven treedt een vrijwel discontinue drukverhoging op, 
terwijl in het expansiegebied de druk continu afneemt. 
Naarmate de afstand van de doorsnede AB tot het liehaam 
wordt, 
druksprong 


eroter neemt ten gevolge van de invloed van de 


expansie de /p over de schokgolven af en 
wordt de afstand d tussen de schokgolven groter. 

Passeert het lichaam op zekere hoogte een waarnemer, 
dan ondervindt diens tweer plotselinge drukverande- 
ringen. Zoals in het onderstaande voorbeeld zal blijken, 
is de grootte van deze drukveranderingen zodanig, dat ze als 
een knal worden waargenomen. Is het tijdsinterval tussen 
het passeren van de golven groter dan 0,01 sec, dan is het 
afzonderlijke knallen waar te nemen; 
bij een kleiner interval vloeit het waargenomen geluid 
echter ineen tot een knal. 


oor in staat twee 
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In de tabel zijn de resultaten opgenomen van een globale 


diameter 
Gegevens: getal van Mach M 2; lengte | 10 m; = — 
lengte 10 
vlieg- - 
druk Ap Ap geluids- afstand tijdsin- 
p p sterkte d terval 
m kg cm? kg cm? db m m sec sec 
200 1,01 0,00625  0,00631 150 13,4 680 0,0197 
500 0,975 0,00314  0.00306 143 16,0 676 0,0250 
1000 0,92 0,00187  0,00172 138 20,1 672 0,0299 
3000 0,715  0,00082 0,00059 129 26,4 656 0,0402 
8000 0,48 0,00049 0,00024 121 31,3 632 0,0495 
10000 0,27 0,00033  0,00009 113 35,6 800 0,0594 
20000 0,055  0,00020 0,00001 u4 42,3 592 0,0715 


berekening van de druksprong /\p, de afstand den het tijds- 
verloop, waarin de schokgolven passeren voor het geval, 
dat een rotatie-symmetrisch lichaam van de aangegeven 
afmetingen op verschillende hoogten een stilstaande waar- 
nemer met supersone snelheid passeert. In de tabel is tevens 
aangepeven de geluidsintensiteit, waarmede de druk- 
sprongen overeenkomen; deze intensiteit is uitgedrukt in 
db (deeibel) en betrokken op een druk van 0,0002 dyne 
per em? (de gehoorgrens van de mens). Uit de berekende 
intensiteiten volgt, dat het passeren van de schokgolven 
als cen knal zal worden waargenomen. Het tijdsinterval, 
waarin de schokgolven de waarnemer passeren, is in dit 
geval groter dan 0,01 sec, zodat twee afzonderlijke knallen 
zullen worden gehoord. 

Indien de geluidsintensiteit groter is dan 140 db, onder- 
vindt de mens het gevoel van pijn, terwijl bij een inten- 
siteit groter dan 160 db zelfs de mogelijkheid bestaat, dat 
het gehoororgaan wordt beschadigd. Het blijkt, dat in het 
beschouwde geval de laagste van de genoemde grenzen 
bij geringe vlieghoogten wordt overschreden. Indien de 
toelaatbare geluidsintensiteit van de knal bij het vliegen 
boven bevolkte streken wordt gesteld op 120 db, zal de 
hoogte minstens groter dan 6000 m moeten worden ge- 
kozen. 

Het bovenstaande voorbeeld geeft een goede indruk van 
de geluidseffeeten bij het passeren van een supersoon 
vliegtuig, doch is sterk geschematiseerd, hetgeen uit de 
navolgende opmerkingen blijkt: 

1. Het patroon van de schokgolven rond een supersoon 
vliegtuig is belangrijk ingewikkelder, daar behalve op de 
romp ook op de vleugel en de staartvlakken schokgolven 
ontstaan. 

2. Het geluid van de voortstuwingsinstallatie, dat voor 
een groot deel door de stuwstraal wordt opgewekt, is 
buiten beschouwing gebleven. Daar het geluid zieh in een 
supersone stroming niet naar voren voortplant, wordt het 
geluid van de stuwstraal eerst gehoord, indien de achterste 
schokgolf is gepasseerd. 

3. De atmosferische toestand verandert met de hoogte, 
waardoor een vervorming van het schokgolfpatroon op- 
treedt. Tevens is in de berekening de invloed van de vis- 
cositeit van de lucht buiten beschouwing gebleven. Het is 
daarom waarschijnlijk, dat de berekende getuidsintensiteit 
voor de grote vlieghoogten aanzienlijk groter is dan in 
werkelijkheid. 

t. De schokgolven worden teruggekaatst door de grond, 
waarop de waarnemer zieh bevindt. 


Na de beschouwing over het optredende geluid bij een 
eenparige beweging van een lichaam met supersone snel- 
heid, worden nu de geluidseffeeten besproken voor een 
versnelde resp. vertraagde beweging, waarbij het lichaam 
de geluidssnelheid passeert. 

Als voorbeeld wordt hier de beweging van een vleugel 
genomen. Wordt de vleugel vanaf een subsone snelheid 
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SCHONRGOL VEN. 


Fig. 1. De stroming van een liehaam bij een supersone 
snelheid. 


ATMOSFERISCHE 
DRUK 


Fig. 2. Het verloop van de druk over de doorsnede AB. 


4 EENPARIGE b/VERSNELDE BEWEGING 
BEWEGING VANAF EEN SUBSONE 
INELHEIO 


Fig. 3. De schokgolven bij een beweging van de vleugel met 


supersone snelheid. 


b 
My mem, 
Fig. 4. De beweging van de schokgolven bij vertraging van de 
vleugel van een supersone tot een subsone snelheid (MM, 
kritiek vetal van Mach). 


versneld, dan ontstaan boven een zeker getal van Macu 

het kritieke getal van Mach schokgolven in de stroming. 
Voor een versnelde beweging is het patroon van de schok- 
golven enigszins afwijkend van het patroon voor een een- 
parige beweging met hetzelfde getal van Macn. Zie fig. 3, 
waarin het schokgolfpatroon is weergegeven bij een getal 
van Mach groter dan 1 voor een eenparige beweging en een 
beweging, waarin de vleugel van een subsone snelheid tot 
een supersone snelheid is versneld. In dit laatste geval 
treedt op enige afstand achter de schokgolf aan de achter- 
rand van de vleugel een derde schokgolf op, welke zieh met 
toenemend getal van Mach naar achteren beweegt en bij 
een eenparige beweging van de vleugel geheel verdwijnt. 
Het ontstaan van deze golf is nog onvolledig verklaard; 
haar aanwezigheid is echter op het „College of Aeronauties” 
met behulp van de hydraulische analogie in een waterbak 
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aangetoond, Wordt de vleugel vanuit de in fig. 3 aange- 
geven toestand weer vertraagd, dan bewegen de schok- 
golven zieh ten opziehte van de vleugel naar voren (zie 
fig. 4). Bij het bereiken van het kritieke getal van Mach 
zullen in tegenstelling tot het geval, waarin de vleugel 
wordt versneld de schokgolven niet verdwijnen, doch 
zieh verder naar voren bewegen. De schokgolven planten 
zieh in de atmosfeer voort met een snelheid, welke onge- 
veer gelijk is aan de geluidssnelheid, zodat de afstand tot 
de (vertraagde) vleugel steeds groter wordt. 

Indien een vliegtuig een duikvlucht uitvoert, waarin na 
het bereiken van een supersone snelheid het vliegtuig weer 
wordt vertraagd, dan planten de gevormde schokgolven 
zich dus t.0.v. het vliegtuig naar voren toe voort en be- 
reiken de aarde, waar een waarnemer de golven als een of 
meer knallen zal horen. Daar in dit geval de schokgolven 


in het vlak loodrecht op de voortbewegingsrichting slechts 
beperkte afmetingen hebben, zullen deze knallen alleen 
worden waargenomen in een beperkt gebied, waarop het 
vliegtuig in de duikvlucht is gericht. Het aantal knallen, 
dat wordt waargenomen, zal gcheel afhangen van de be- 
weging, welke het vliegtuig uitvoert en de plaats, waar de 

‚aarnemer zich ten opzichte van de baan van het vliegtuig 
bevindt. 

In de bovenstaande beschouwing wordt dus een ver- 
klaring gevonden voor de geluidsknallen, welke door de 
huidige jachtvliegtuigen in een duikvlucht kunnen worden 
opgewekt. In werkelijkheid zullen de optredende ver- 
schijnselen uiteraard ingewikkeld van aard zijn door het 
geeompliceerde schokgolfpatroon rond het vliegtuig, de 
vervorming van de schokgolven bij de voortplanting door 
de atmosfeer en het geluid van de voortstuwingsinstallatie. 


BOEKENNIEUWS 


Internationale samenwerking op het gebied var 
Luchtvaart-documentatie. 


In het College of Aeronnuties te Cranfield (KEngeland) 
is in het voorjaar onder auspieien van de „Aeronautical 
Group” van de „Association of Special Libraries and In- 


formation Bureaus een internationale conferentie gehou- 


den van bibliothecarissen en ‚information offiecers” van 
luchtvaartinstituten en industrie, tezamen met een tien- 
tal aerodynamiei, ter bespreking van de internationale 
samenwerking op het gebied van luchtvaartdocumentatie en 
-informatie, Ongeveer 70 mensen waren ter conferentie 
aanwezig, die 45 verschillende organisaties vertegenwoor- 
dierden en 8 landen: Australie, Canada, Engeland, Frank- 
rijk, Italiö, Nederland, de Verenigde Staten en Zweden. 

Het was de bedoeling, dat deze vergadering aan de 
„Advisory Group for Aeronautical Research and Deve- 
lopment (AGARD) 


vaartgebied 


het adviserende lichaam op lucht- 
NATO 
treffende bovengenoemde samenwerking en standaardisa- 
tie. 

De volgende aanbevelingen zijn opgesteld, die in de 


van de voorstellen zou doen be- 


aansiuitende gesloten vergadering van AGARD werden 

besproken. 

a, Als maximum formaat van rapporten zou worden vast- 
gesteld At-formaat. Zij zouden worden voorzien van 
stiive kaft en een stel 5° = 3° kaarten met biblio- 
grafische gegevens, een uittreksel van de hand van de 
sehrijver en een elassifieatie-nummer zouden worden 
ingesloten. 

b. Van belangrijke series rapporten zouden „master co- 

pies’ ter beschikking worden gesteld van een centrale 

instantie om aan de navraag te voldoen, wanneer die 
groter is dan de oplage kan bevredigen. 


c. Aan de aörodynamische ponskaartencatalogus, zoals 
door het Luchtvaartlaboratorium is 
ontworpen in samenwerking met enige vertegenwoor- 
digers van de ASLIB (Aeronautical Group). werd vol- 
ledige steun toegezegd. (Australi& zegde toe, voor het 
onderwerp ‚‚Structures” een dergelijke catalogus te 


deze Nationaal 


zullen ontwerpen). 

d. Ken commissie zou worden ingesteld om de mogelijk- 
heden te onderzoeken van internationale overeenstem- 
ming op het gebied van luchtvaartelassificatie. 

In de UDC-Werkgroep van de ASLIB was juist besloten, 
dat deze werkgroep opgenomen zou worden in de British 
Standards Institution en met behulp van de Nederlandse 
Centrale Luchtvaartelassifieatie (C.C.L. Code) de UDC op 
korte termijn zou verbeteren. In Frankrijk, Zweden en 
Amerika worden echter andere elassificatie-schema’s ge- 
bruikt. Het ligt echter in de bedoeling te trachten, de 
hoofdgroepen-indeling en 2e en 3e onderverdeling van 
NAUA-classifiecatie (Amerika), UDC en CCL te laten samen- 
vallen en, wanneer men hierin is gelsaagd, contact met 
te zoeken. 

GG SR. 


MEDEDELING 


Modern Methods of Testing Aere-Engines and 
Power Plants 

De voordracht, die A. C. Lovssev, O.B.E., B.Se., 
F.R.Ae.S. op 12 Mei 1953 voor de Nederlandse Vereniging 
voor Luchtvaarttechniek hield, zal niet in dit 
gepubliceerd. Door ondergetekende zijn eopieen van de boven- 


blad worden 


venoemde voordracht aan de belangrijkste Nederlandse lucht- 
vaartbibliotheken toegezonden. 'Tenslotte zij nog opgemerkt, 
dat een deel van deze voordracht onder dezelfde titel reeds is 
gepublieeerd in The Journal of the Royal Aeronautical Society 
van 1950, blz. 327. 

Ir T. v. OostErom. 


ir IH. Wrrtensers. Het optreden van geluid in de 


Inhoud LUCHTVAARTTECHNIEK +: De eigenschappen van vliegtuigen met gasturbines in 
vlucht 
Boekennieuws: Internationale samenwerking op het gebied van Luchtvaart-documentatie, 


de kruisvlucht, door 
door ir H. WiırrtENBERG. — 
Mededeling. 
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van een zeer glad bewerkt 
VAKMANSCHAP product uitgesloten, indien 
een belangrijke schakel ver- 


geten is, n.l. de 


„GLARIFIER” 


DE BESTE 
KOELMIDDELEN 


DE ONTBREKENDE- 
SCHAKEL 
KWALITEITS- De Philips „Clarifier” is een 
SLIJPMATERIAAL automatisch-reinigend magne- 
tisch filter, dat zelfs de kleinste 
ijzerdeeltjes aan de koelvloei- 
stof onttrekt. 
CONTROLE- De productieketen, voor het 
INSTRUMENTEN verkriigen van precisie-werk 
is dus pas gesloten, wanneer 
de Philips „Clarifier” daarbij 
is ingeschakeld. 
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HOGANAS-BILLESHOLMS A.B., HOGANÄS, ZWEDEN 


HABENIT plastische Kunstharskit van grote dichtheid en houdbaarheid 


N.V. „MAVUMA” - HOOGEWAL 2 - DEN HAAG 


1091-6 


Naamloze Vennootschap 
AMSTERDAMSCHE BALLAST MAATSCHAPPIJ 
Prins Hendrikkade 133—134 _ Amsterdam-C, 


vraagt voor haar constructie-bureau een 


CIVIEL INGENIEUR, 


liefst met ervaring in het ontwerpen en berekenen van 
betonconstructies 
Brieven met voll. bijzonderheden aan bovengenoemd adres. 


Op 1 Februari 1954 vaceert de betrekking van 
HOOFD VAN HET PLANBUREAU 


van de Provinciale Waterstaat van Gelderland. 
In aanmerking komen Delftse ingenieurs met het diploma 
b.i. of c.i., alsmede zij, die een planologisch gelijkwaardige 
ervaring of hogere opleiding hebben, 
Indiensttreding van de nieuwe functionaris bij voorkeur 
niet later dan 1 Januari 1954. 
Aanstelling in de rang van Hoofdingenieur,. Salarisgrenzen 
van f 7200.— tot f 8700.—, excl. de bekende toelagen. 
Sollieitaties op zegel te richten aan Gedeputeerde Staten 
van Gelderland, doch in te zenden door tussenkomst van 
de Directeur-Hoofdingenieur van de Provinciale Water- 
staat, Huize Angerenstein, te Arnhem, binnen 3 weken na 
het verschijnen van dit blad. 


PRIJSVRAAG VOLKSWONINGBOUW 


De jury inzake de door het Bestuurscollege van het Eilandgebied 
Curagao uitgeschreven volkswoningbouwprijsvraag maakt het 
volgende bekend 
Aangezien zich onder de inzendingen geen enkel ontwerp be- 
vond, dat van dien aard was, dat dit zonder meer zou kunnen 
worden aanbevolen, heeft de jury gemeend niet tot toekenning 
van de eerste prijs te moeten besluiten. Wel heeft zij het echter 
nodig geoordeeld cfm. par, 24 van het programma de uitschrijver 
te verzoeken de bedragen der eerste en tweede prijs samen te 
moeten voegen en deze te verdelen over de drie beste inzen- 
dingen en voorts de derde prijs in tweeen te splitsen. Deze 
wijziging is door uitschrijver goedgekeurd 
Bekroond werden de volgende inzendingen, welke blijkens de na 
publicatie in de plaatselijke pers geopende naambrieven afkom- 
stig bleken te zijn van de volgende personen 
Prijzen: „Eureka’” Tweede Prijs (/ 1500,—), J. G. de Castro, 
Aruba; „Homeentje”, ‚Paniertje”, „Cabijntje’ Tweede Prijs 
1.500,— ), N.V, Polynorm, Amersfoort; ‚„Rationeel” Tweede Prijs 
(/1.500,—), W. G. de Bruyn, Curagao; „Cas Chiquito’” Derde 
Prijs (f 500,—), J. Fresco, Curagao; „Wino’” Derde Prijs (/ 500,—), 
J. Wissink en J. Nooitmeer, Paramaribo. 
Premies: 1. „Unit’, „Combination"”, „Monoliet’” 300,—), Th. P. 
van Boomen, Eindhoven; 2. ,„Goedkoop, Snel, Duurzaam” 
(f 275,—), C. Diesbergen, Curagao; 3, „Ad Libitum” (/ 250,—), 
C, P. Koudenburg, Rotterdam; 4. „Tropenzon’” (/ 250,—), N. van 
den Bos, Schiedam; 5. „Luchtstroom"” 200,—), N.V. R.A.B.O,, 
's-Gravenhage; 6. „Thermiet’” (f 200.—), K. Wolthuis, Arnhem; 
7. „Duo Hofwijk” (f 150,—), K. C. de Boer en H. Begeman, Arn- 
hem; 8. „ABC” (II (f 150,—), J. Konijnenburg, Rotterdam en 
W. Aangenendt, Parijs; 9. „Diacreto”’ (f 125,—), B. B. de Boer, 
Curagao; 10, „Phoenix’” (f 100,—), A. van Nes, Curagao. 
Het juryrapport is vanaf 1 September a.s. algemeen verkrijgbaar 
ten kantore van de Algemeen Vertegenwoordiger van de Neder- 
landse Antillen, Lange Voorhout te 's-Gravenhage. 

Namens de jury, 

Mr J. W. ELLIS, Secretaris 


L SCHEEPSSCHROEVENGIETERIJ N.V. 


te DRUNEN 


vraasıe Werktuigkundig 


INGENIEUR 


met ervaring als constructeur. 


Functionaris zal worden belast met ontwikke- 
ling, constructie, en toezicht op de fabricage 
van nieuwe producten. 


Brieven met foto te richten aan de directie. 


HET NEDERLANDS OCTROOI 
No. 61592 ten name van: 
The Draper Manufacturing Comp. te Cleveland, Ohio, U.S.A. 
Betreffende: „Machine voor het walsen van schroefdraad 
op een buisvormig deel, waarbij dit deel vervormd wordt 
tot schroefdraad van overal gelijke dikte” wordt ter over- 
neming of ter licentieverlening aangeboden. 
Inlichtingen verstrekt: Octrooibureau Vriesendorp & Gaade, 
Dr. Kuyperstraat 6, 's-Gravenhage. 


HERHAALDE OPROEPING 


Burgemeester en wethouders van Helmond roepen sollici- 
tanten op voor de per 1 December 1953 vacerende be- 
trekking van 


directeur gemeentebedrijven 


(distributiebedrijven voor gas en electriciteit; 
productiebedrijf voor water). 


Het salaris is behoudens instemming van hogere instan- 

ties — bepaald op f 9582.- — f 10.794,48 (inclusief toelagen . 

Vereisten: de titel van werktuigkundig of electrotechnisch 
ingenieur en ruime ervaring in leiding van 
openbare nutsbedrijven, 

Gezegelde sollicitaties, gericht aan burgemeester en wet- 

houders, binnen 14 dagen na het verschijnen van dit blad 

te zenden aan de burgemeester. 


N.V. DE BATAAFSCHE PETROLEUM MAATSCHAPPIJ 
vraagt 
voor haar CHEMISCHE INDUSTRIE in Nederland een 


Ervaren Scheikundig Ingenieur 


of 


Dr (Drs) Wis- en Natuurkunde 


(Hoofdvak Chemie) 


als bedrijfsleider van een installatie ter uitvoering var 

een samengesteld synthetisch-chemisch proces. 

In aanmerking komen uitsluitend personen met 

grote ervaring. Naast de vereiste kwaliteiten om leiding 

te kunnen geven, moeten zij een uitgesproken practische 

aanleg, alsmede een goed theoretisch inzicht hebben. 
Leeftijd maximum 45 jaar. 


Eigenhandig geschreven sollicitatiebrieven met uitvoerige 
inlichtingen omtrent genoten opleiding, ervaring enz., te rich- 
ten onder No. 7 J aan de N.V. De Bataafsche Petroleum Maat- 
schappij, Afdeling PS-7, Carel van Bylandtlaan 30, 's-Gravenhage 


4 

; 


ar 
P T T HET RIJKSPROEFSTATION VOOR ZAADCONTRÖLE 
2ij het zoekt een 
STAATSBEDRIJF DER PTT DELFTS INGENIEUR 
bestaat op aantrekkelijke voorwaarden gelegenheid tt bij voorkeur werktuigkundig, om leiding te geven aan een 
plaatsing van - bij voorkeur - academisch gevormde op te bouwen adviesdienst op het gebied van de schoning 


van zaaizaden 
Ir d if Betrokkene zal tezamen met een MTS-er zich moeten in- 
e rıj seconomen werken in de problemen, die kunnen voorkomen bij de 

schoning van zaaizaden, en adviezen moeten geven aan 

Ook zijn er bij enige onderdelen vacatures voor beheerders van schoningsinstallaties 

Gegadigden worden verzocht zich rechtstreeks schrifteli) 

econoom-statistici met de Directeur van het Rijksproefstation voor Zaad- 

E contröle te Wageningen, in verbinding te stellen 

De beloning is overeenkomstig de belangrükheid der 

functies, 


Brieven met uitvoerige inlichtingen aan de Hoofdafdeling 
FEZ, Kortenaerkade 12 te 's-Gravenhage. 


PHILIPS | 


Voor de Technisch-wetenschappelijke bedrüjfs- \ 
leiding van het semi-technisch Laboratorium 
voor Physische Technologie van de Technische 


Hogeschool wordt per 1 Nov. 1953 gezocht een N.V. PHILIPS’ 


(W.L, N.I. of Technoloog) EINDHOVEN 
met bij voorkeur twee jaar practische ervaring in de che- 
mische techniek. Ten behoeve van de Bouwkundige Af- 
Schr. soll. vöör 15 September 1953 te richten aan Prof. Ir 
H. Kramers, Prins Bernhardlaan 6, Delft. (Copie-soll. in te deling, welke de bouw en het onderhoud 
zenden aan de Afd. Personeelszaken, Julianalaan 134, Delft; 3. van de fabriekscomplexen in binnen- en 
buitenland verzorgt, worden gevraagd een 


Jong bouwkundig ingenieui 
Bij de dienst der Arbeidsinspectie is een plaaıs 7 


te vervullen ais »jong civiel ingenieur 
INSPEGTEUR VAN DE ARBEID 


In de practiık opgedane ervaring wordt wel 
Leeftijd niet boven de 40 jaar. op prijs gesteld, doch ıs niet noodzakelijk. 
Vereist: dipl. Delfts ingenieur, benevens enige jaren be- 
drijfservaring. Salaris afhankelijk van bekwaamheid en Brieven met uitvoerige gegevens, o m. vermeldende 
ervaring. Uit de inspecteurs worden de hoofdinspecteurs- leeftijd, burg. staat, opleidıng en practijk, te rıchten 
directeur van de arbeid benoemd. tot de afdelıng Personeelzaken, Wıllemstraat 20 
Sollieitaties te richten tot de Directeur-Generaal van de Eindhoven, onder I. 53156. j f 


Nieuwe Uitleg 12, 's-Gravenhage. 


GROOT METAALBEWERKEND BEDRIJF 


<fp NEmlı- zoekt een ingerieur of MT.S-er, althans iemond met een ruime technische 
kennis, van ca 45 jaar, voor de positie van 


De N.V. Provinciale Noord- 


brabantsche Electrieciteits- 
Maatschappij 
te 's-Hertogenbosch 


vraagt voor de afdeling 50- 
en 150 kV-schakelstations en 


hoogspanningslijnen Hij zal de public relations in binnen- en buitenland moeten verzorgen, 


wacrvoor een zeer goede kennis van de moderne talen, in het bijzonder 
wat de (electro-)technische terminologie betreft, een vereiste is. 


gen jong Kennis en ervaring op het gebied van de verschillende reclamemedia 
ziin eveneens noodzakelijk. Het voeren van de hoofdredactie van het 


eleetrotechnisch 


Eigenhandig geschreven brieven met beknopte doch volledige levens- 
Ingenieur beschrijving worden onder No. 89 ingewacht bij 

met belangstelling voor deze R 

afdeling van het bedrijf. 


Ervaring op dit gebied strekt 
tot aanbeveling. 


Standplaats Geertruidenberg 
Soll. uitsluitend schriftelijk 
te richten aan de Directeur 
der N.V., Koningsweg 66, 
’'s-Hertogenbosch. 


Nwe Binnenweg 474, R'dam. 


Om vertrouwelijke behandeling van sollicitaties te waarborgen, worden deze desverlangd niet 
dan na overleg met candidaten aan onze opdrachtgever doorgezonden 
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GROOT NEDERLANDS CONCERN 


op het gebied van de burger- en utiliteitsbouw, zoekt ter versterking 
van zijn technische staf een 


Av 


aan wie zowe! de voorbereiding als de uitvoering van grote werken 
zal worden toevertrouwd. 


Desgewenst worden sollicitaties niet dan na overleg met gegadigden 
aan onze opdrachtgever doorgezonden. 


Eigenhandig geschreven brieven met beknopte doch volledige levens- 
beschrijving worden onder No. 84 ingewacht bij 


Psychologisch Adviesbureau 
L. Deen en Dr J.G.H. Bokslag 
Nwe Binnenweg 474, R'dam. 


Bij de 


N.V. PLETTERIJ vh. L. I. ENTHOVEN & Cie. 
DELFT 


vaceert de positie van 
.. 
eiviel-ingenieur 
(diploma Delft of gelijkwaardig) die aanvankelijk, naast de hoog- 


leraar-adviseur, zal worden belast met de leiding van de technische 
afdeling. Ruime ervaring in de staalbouw is noodzakelijk. 


Eigenhandig gescareven brieven met beknopte doch volledige 
levensbeschrijving worden onder No. 85 ingewacht bij 


Psychologisch Adviesbureau 
L. Deen en Dr J. G. H. Bokslag 
Nwe Binnenweg 474, R'dam 


Om vertrouwelijke behandeling van sollicitaties te waarborgen, worden deze desverlangd 
niet dan na overleg met candidaten aan onze opdrachtgeefster doorgezonden. 


VERDEEL APPARATEN 


UNIVERSEEL EN HALF UNIVERSEEL 


— 


Centerhoogte: 127 m.m. 
Morseconus No. 4 
Overzetting tussen 

worm en wormwiel 1:40 
Deelspindelboring 23 m.m. 
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Techn. Handelsbur. B. BROER - Adrianalaan 120 Tel. 47254 - Rotterdam 
KOGELLAGERS ROLLAGERS . GEREEDSCHAPPEN 


BOEKEN 
ZOWEL VOOR DE 
VAKMAN 
ALS 
DE LEEK 


Ir H. A. M. €. DIBBITS 


NEDERLAND- 
WATERLAND 


296 biz, en 66 biz, foto’s 


| 

| 

| 

15. gebonden 
JVYRIEN D 


J. J. VRIEND 
NEDERLAND 
BOUWT IN 
NATUUR- EN 
BAKSTEEN 


105 blz. en 92 platen 


15. 73 gebonden 


Ir W. S. VAN DE ERVE 
LE CORBUSIER 


VII + 104 biz. en 40 blz. platen 


12. 30 gebonden 


Verkrijgb. in de boekhandel 
Uitgaven van: 

N.V. A. OOSTHOEK’S Uitg. Mij 
UTRECHT 
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STALEN 
KLEERKASTEN 


vof; 
GEREEDSC 
 MAGAZUN 
RUWIELREKKEN 


A D BOEKHOLT SOMERS = 


 GRONINGEN- AMSTERDAM- ROTTERDAM \w)/ EN PLAATWERKEN 


WAALWUK + TEL.K.AI6O - 3031 


VERVAARDIGING VAN 
Plastie Artikelen 
ten dienste van de industrie. 
Speciaal ingericht voor het werken VOLGENS TEKENING! 
Fa L. KATAN Tel. K 4106—594 BOXTEL 


1378 


ijzer- en non-ferro metalen _ 


Aannemers van Sloopwerken (ook met sortgetäh 
SPRINGER'S METAALHANDEL 


IN 


// 
FABRICEERT NAAR TEKENING Of MODEL, TECHNISCHE: 


VAN BELLEN 


MEETINSTRUMENTEN 


ST -WILLIBRORDUSSTR. 45.47 
seriewer EEN GOED PROFIEL 
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DAAROVER KAN MEN VAN MENING VERSCHILLEN! 


OVER PROFIEL-RUBBER VAN „HELVOET” IS MEN T 
ECHTER VOLKOMEN EENS: 


AMSTERDAMSCHE 


HET JUISTE MODEL - IN DE BESTE KWALITEIT! 


VRAAGT ADVIES 
OF OFFERTE 


NELEN 
I 


NIEUWE RIDDERSTRAAT 15 - AMSTERDAM _ 
TELEFOON 40 985-41 633 


GUSO’” | | 
MOTORREDUCTOREN | | 
1270-2 
| N | = 
Ey RINGVENTILATOREN 
 VOOR UW BEDRUF 
1078 
| 1298 
£ 
| 7, 
N — — 
| vo gt" NY 
| 1466 1067 


Architect: W. Dudok 


Laat Bronswerk Uw verwarmen! 


Zoals b.v. de Kon. Ned. Hoogovens en Staalfabrieken 
deden met hun nicuwe directiegebouw, waarin een 
volautomatische oliestookinstallatie (voor zware 
olie) met een capaciteit van 
2.000.000 kcallh is aange- 
- bracht. En zoals de eigenaar 
van deze villa in Bentveld 
het decd. 
Hierboven is afgebeeld de 
grote tekenzaal in het nieuwe 
kantoorgebouw der Hoog- 
ovens. Om de warmte- en 
luchttechnische problemen, 
die deze 56 m lange en 22 m 
brede zaal opleverde, zo efh- 
cient mogelijk op te lossen,is gebruik gemaakt van 
radiatoren - en vloerverwarming en van warme lucht. 
Twee ventilatoren van 18.000 m?/h elk zorgen voor 
de ventilatie van deze zaal en van de archieven en de 
kluizen voor de tekeningen. 


Villa te Bentveld. Architect: J. J. van der Linden 


AMSTERDAM - ROTTERDAM . SITTARD -. LEEUWARDEN - APELDOORN . VLISSINGEN - ANTWERPEN 
1448-H 
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CHINEFABRIEK 


REEF’S 
AANNEMING- EN HANDEL-MAATSCHAPPL n.v. 
WEGEN-. GROND- en 
OLDENZAAL WATERWERKEN VOORBURG 


Telefoon 887 Telefoon 778724 
Steenstraat 71 Park Leeuwenstein 1 


1471-2 

| 

| 
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Het draaien van een helft van een krukas voor een 12 cylinder-Dieselmotor van 9000 PK 


SAMOFA ©) Wij fabriceren o.a.: 


VIERTACT STATIONNAIRE Luchtgekoelde transformatoren*) 
D L M T 0 R E N Oliegekoelde transformatoren*) 


Transformatoren met aanblaaskoeling* 
‚van 10/15 en 20/30 Epk w 
Regeltransformatoren met handbediening of met 


automatische regeling 


Complete transformator-sets in vele uitvoeringen 
voor landbouwbedrijven e.d.*) 


Kabelverdeelkasten, zowel in plaatstaal als in 
voorgespannen beton uitgevoerd. 


*) Ook met zeer lage nullastverliezen 


0 


| ,TRANSFORMATORENFABRIEK C.V. 


“or 


MOTORENFABRIEK SAMOFA n.v. Internationale Electriciteits Onderneming 
Gabr. SWAAY HARDERWIK BREDA 
AMSTERDAM Kotelstraat 2 Tel. 61611 


1220-2 
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VAN GELDER ZONEN N.V. 
Hootdkantoor te Amsterdam Singel 
230.236 Teleloon 62.062 


HANDELMIJ. HALBERTSMA - UTRECHT 
MALIEBAAN 24 


1442 


Thomassen dieselmotoren en 
gasmotoren zijn gedurende 
dan 40 jaren ontwikkeld 
Thomassen transportable dieselmotor met drukvulling, 
voor gebruik op de olieter- type 6 VbD, 360 pk bi) 875 o.p.m 
reinen ın de tropen, waar 

zij moeten voldoen aan de 

hoogste eisen van bedrijfs- 

zekerheid, eenvoud van be- 

diening en gemakkelijk on- 

derhoud. 


U koopt deze grote ervaring, 
wanneer U bij Thomassen 
een dieselmotor koopt voor: 


Polder-bemaling 150-1000 pk 
Generator-aandrijving 150-1000 pk DE STEEG - HOLLAND 
Scheeps-voortstuwing 150- 800 pk 


1380-1 
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onde .. rechte boringen 


van verbluffende nauwkeurigheid. 


Dela 


Belangrijke verhoging van de kwaliteit 
van het product. 
Grote tijdsbesparing. 


Met behulp van enig extra 
gereedschap ook geschikt voor 


uitwendig honen. 


Te leveren voor boringen van 3,5 tot 
66 mm diameter. 


Eenvoudige bediening. 
Gunstige prijs. 


R. S. STOKVIS & ZONEN N.V. 
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N.V. VISSER & SMIT’s 
AANNEMINGMAATSCHAPPIJ 


PAPENDRECHT 


TEL. DORDRECHT 6492 


ZIP 
W, 


ring op het gebied van 
de fabricatie van klei- 
ne electromötoren van 


ZINKERTUNNEL EM LENGTE 115 M 
COOLHAVEN DIAMETER 2.82M 
ROTTERDAM, GEWICHT 700 TON 
zinkers 
betonwerken 
utiliteitsbouw 
buisleidingen 


N.V. heiwerken 
Mechanische Industrie bronnen 
Utrecht - Holland 


OPNIEUW RUWMAKEN VAN KEIBESTRATINGEN 
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SERIE- PLAATWERK 
VERTINNEN 


ZUID NED. DRISFRIEMENFABRIEK 
Veemarktstraat 8 TILBURG 


Hevea-V-Snaren 


DRIJFRIEMEN JESSENM werktuigen 


Techn, Lederwaren voor alle Industrieen KRIMPEN AD USSEL.:HOLLAND 


1453 


kwikdampijzergelijkrichters 


Pintsch bouwt sinds 1934 - als eerste - pomploze ijzer- 
gelijkrichters van 100 A tot de grootste stroomsterkten 
en voor alle doeleinden. 


Ongevoelig voor koude, en kortsluitvast door edel 
gasvulling. Verdragen grote overbelasting. 


Pintsch bouwt ook gelijkstroorusnelschakelaars voor 
1500 V, 400 tot 1000 A 


handelsecompagnie n.v. 


Waalhaven 0.2. 1 - Rotterdam-Z. - Tel. 79500 (10 lijnen) 


1294-4 


| 
| "Do 
SENDTLAAN | 
TEL: 
| K17ı8 | 
1278 
I 
| 
| 
| RT 
N 
—N | | 
| 


DRAAISTROOMOLIETRANSFORMATOREN || 
INVERMOGENS VAN 


50 TOT 5000 k.V.A. 


OLTHOF’S TRANSFORMATORENFABRIEK N.V. 
Reehorsterweg 23 
EDE (HOLLAND) 
TELEFOON 9741 | 


Ruw gesmeed, voor- 
bewerkt of volledig 
afgewerkt. 

Moderne machines en 
meet-apparatuur stel- 


len ons in staat de 


hoogst gestelde eisen 


Dieselmotoren voor 
scheeps- en stationnair gebruik 
tot de grootste vermogens 


ROLLO _N.V. 


ALEXANDERSTRAAT 10, TELEF. 183170* 
'S-GRAVENHAGE 


1373-132 


1206-3 
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KRIMPEN. USSEL 


134 


De vervaardiging van 


MEETINSTRUMENTEN 


dient gebaseerd te zijn op uitgebreide 
ervaring- 


vakkennis en 
doel- 


grondslag voor de 


Dit is de 
d en de 


bedrijlszekerhei 


matigheid, de 
ARATEN. 


eit von ATEA- „APP 


ATEA- 
APPARATEN 


en een wereldfaam. 
aanvaard door 


pen in de 


solidit 


geniet 
Zi; worden meer 


e zich bij hun aanko 


hen, di 
eit, en niet 


eerste plaats door kwalit 


door prüs laten leiden. 


FILIAAL 
H 
UYGENSSTRAAT 6 - TEL. 111918* 


DEN HAAG 


KOMEETSTAAL 


Debeitels w 
orden geh 
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ÄLOPENDE BAND INSTALLATIES] 


voor vervaardiging, sortering, mon- 


toge en verpakking van kleine 
artikelen, onderdelen en accessoires 
in alle takken van Industrie. 

Speciale constructies voor ıeder doel 


Demonteerbare, stabiele pijpconstructies 


Troploze regeling van de bandsnelheid 
Snelle en eenvoudige montage 


Gemakkelijk verplaatsbaar 


Prospectus op aanvraag 


METAALINDUSTRIE A. VAN PUTTEN & ZN. 


TELEFOON 5953 


LIJNBAAN 43B - DORDRECHT 


Speeiale fabriek voor: 


Snijstempels 
Zet- en Buigstempels 
Hoogslijtvaste onderdelen 
voor de Betonindustrie 
Reclıte- en 
Profielschaarmessen 


SPECIAAL INGERICHT VOOR HET HARDEN EN GEMENTEREN 
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HANDELSONDERNEMING NOODER 


MARGRIETSTRAAT 18 — DEN HAAG — TEL. 396527 


1178-1 


n.v. NED. KOPER-METAAL INDUSTRIE 


DELFT 


KOPER 
ALUMINIUM 
ROESTVRIJSTAAL 


APPARATENBOUW 


Waterschermeabines 


in alle afmetingen 


N.V. Apparaten- en Machinefabriek 


H. Glasbeek Jr... — Waddinxveen 


% 


Speciaal fabriek op spuit- en luchttechnisch gebied 


1210 


TAPMACHINES 


8 mm messing 
6 mm automatenstaal 
zeer geschikt 
voor 
massa-tapwerk 


Nadere bijzonderheden bij de 
fabrikant: 


| B. JOCKER, ROTTERDAM 
© Kralingsche weg 264 - 1 
Tel. 22077 
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= FASTWORK 


Luchthardend 
Snijdt tot 
7 m.m. dikte 


NEOR 


Onoverftroffen 
standtijd 
Olie- en luchthardend 


ROTTERDAM -WEST 
TEL. 38875- 50818 


\ 
{ N 
> ROLEI 
| 
C 
| 
| 
© 
| 
| 
| 1165 
| T St | 
| 
% .3 | 
— 
= 
N) 
.; 
N 
| 


ELEC:LIFTEN 


IN ELKE GEWENSTE UITVOERING 


ELECTRO LIFT C.V. 
MEENT 94 - TEL. 29600 - ROTTERDAM 
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N.V. Scheepswerven „PIET HEIN” 


v.h. Firma W. SCHRAM & ZONEN 
Werven BOLNESenPAPENDRECHT 


Reparatie en nieuwbouw 

van alle soorten ririer= 
kustschepen en baggermateriaal 
Dwarshellingen 115 en 120 M. lang, voor diepgaande 
voartuigen — Overdekt Droogdok 115 x 32 Meter. 
inboumw en revrisie van motoren 


Telefoon: Rotterdam 71354 en 77355 
DORDRECHT K 1850—3774 — RIDDERKERK K 1896-302 


Electromotoren 
Axiaalventilatoren 
Radiaalventilatoren 
Speciaal-machines 


Deze folder licht U in over alle tec 
details en prijzen. Vraagt haar eens aan 
indien U er belangstelling voor hebt 


HSM-PELGER ROTTERDAM 


AFD. VERKOOP — GROENENDAAL 25 — TEL. 51224 


1375 


1325 


Moffeloven 


Voor kleinere onderdelen met automatische 
temperatuurregeling. 


Aansluiting op elke warmtebron! 


BENNO SCHILDE MASCHINENBAU A.&. 


BAD HERSFELD 


INGENIEURS BUREAU A. H. VAN GASTEL 
Tel. 4683 


Groothandel & Export van 


OUD PAPIER 


M. VAN DEN BORN 


Opslagplaats: Vissteeg 9 +» Telefoon 3478 
DELFT 


Correspondentie adres: 


Zuiderstraat 76 » Telefoon 1912 


Papiervernietiging 


TE ONTBIEDEN DOOR GEHEEL NEDERLAND 


1324 


Lassen en bewerken van roestvrij staal 


Precisiewerk 
Lichtmetaalconstructies 


Algemene machinebouw 
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Kamerovens 
voor gloei- en hardingswerk 


WILLEM SMIT & CO’S TRANSFORMATORENFABRIEK N.V. 


NUMEGEN 


Omvlechtmachines 


WILLEM SMIT & CO’S TRANSFORMATORENFABRIEK N.V. 
NIJMEGEN 


TEERUNIE 


AFD. DORDRECHTSCHE ASPHALTFABRIEK 
HOOFDKANTOOR: BANKAPLEIN 3 — DEN HAAG 
e ASPHALTVLOEREN 

e DAKBEDEKKINGEN 

e MUURPASTERINGEN 


Oud lood - roestvrij staal 
koper - zink - accu’s - ijzer 
papier - carton 
kopen wij voor de hoogste prijzen 


en halen het door 't gehele land bij 
U af, zowel grote als kleine partijen. 


Firma 6. LEENTJES & ZOON ROTTERDAN-Z. 


JOH. BRANDSTRAAT 2—23 _ TELEFOON 75446 


1035 


| 
= 1293 
 AANNEMERSBEDRIJF 
 DIRK VERSTOEP 

'’S-GRAVENHAGE 
Groot Hertoginnelaan 39 - Teleloon 392887 

EN ALLE ANDERE ASPHALTWERKEN 

VOOR CENTRALE VERWARMING EN INDUSTRIE 
HERINGA & WUTHRICH 
1244 
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Ingenieursbureau 


„GCONSTRUCTOR” 


% 


Volledige voorbereiding en contröle op de uitvoering 
van alle projecten op het gebied van: 


warmtetechniek 

ketelhuizen 

leidingwerk 

* drukvaten en tanks 

® automatische regeling 

® afzuiging en ventilatie 

« installaties voor gas- en 
chemische industrie 


Honoraria volgens de normale tarieven voor ingenieurs- 
werkzaamheden. 


Rodezand 34 - Tel. 27823 - BRotterdam-C. 


1268-1 


STALEN 
STAPELBAKKEN 


BRICAGE 


SPOORWZER NY 
r 


NV. DE VEREENIGDE BLIKFABRIEKEN 
Danrak 28-30 - Amsterdam-C - Tel. 64841 (4 lijnen) 


„K&L JONES 


MOBIELE 
KRANEN 


HIJSVERMOGENS 


von 
tot 6 ton 


LEVERBAAR . 


met alle moge- 
like soorten 
GIEKENI! 


met vast chassis 
- rail chassis of 
voor opbouw op 
automobielen. 


op lucht-, mas- 
sieve- of rups- 
banden. 


Inlichtingen worden gaarne verstrekt door de Importrice 
voor Nederland: 


BRINKMANN & NIEMEIJER N.V. 


ZUTPHEN 


= 
| 
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| 
| - 931-1 
TRANSPORT | 
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N.V, 


Scheepswerf, Machinefabriek en Constructie werkplaatsen te Vlissingen 
Opgericht 1875 


wi) LEVEREN OOK: 


LICHTMETAALGIETWERK 


Het electrische net van de nieuwe kruisers 
wordt gevoed door Smit-generatoren 


1391 


9 
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MEETINSTRUMENTEN VOOR DE INDUSTRIE 


e Druk- en Verschildrukmetingen 

e Hoeveelheidsmetingen 

oe Temperatuurmetingen 

e Complete meet- en regel- 
installaties op alle gebied 


Vraagt onze uitvoerige prospecti 


e Niveaumetingen 

e Afstandsoverbrenging van 
meetwaarden en regelimpulsen 

e Deskundige adviezen 


N.V. PETROGAS 
Erasmushuis, Roterdam 
Tel. 27270 (3 linen) 
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